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ÑA l J 2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con 
estilo adecuado para ser publicados en ella. 
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Editorial 


EF-2000: un paso importante de 
nuestra industria aeronáutica 


; L pasado 23 de septiembre tuvo lugar en 
las instalaciones de CASA en Getafe la 
presentación oficial del prototipo DA-6 

del Eurofighter 2000. Este acto fue un hito 
histórico en el proceso iniciado el 27 de julio de 
1984 con la aprobación por el Consejo de 
Ministros de la participación en el programa de 
producción de un avión de combate europeo. Esta 
decisión permite asegurar al Ejército del Aire la 
sustitución de parte de su flota de defensa en la 
primera década del siglo XXI, cuando sus Mirage 
F-1 tengan agotado su ciclo operativo, pasando a 
constituir uno de los fundamentos de nuestro poder 
aéreo, al dotar a las Unidades de primera línea. Sus 
características operativas estarán acorde con las 
prestaciones de las generaciones del 2010 en 
adelante y superarán a las previstas para el “Super 
Hornet” del año 2005. 


» IN embargo el acontecimiento citado no 
nos mueve en esta ocasión tratar de las 
capacidades de este excelente avión, bien 

conocidas, sino más bien nos lleva a destacar la 
importancia de la participación industrial 
española en este programa desde su fase inicial. 
Es cierto que el F-18 supuso un espectacular 
avance tecnológico sobre los aviones que venía 
operando nuestro Ejército del Aire, pero en la 
fase en la que se encontraba ya el avión cuando 
se adquirió hacía inviable la plena participación 
de la industria española en su desarrollo y 
producción, si bien se consiguió que a través de 
los programas de compensación que se 
establecieron y las propias necesidades de 
mantenimiento y puesta al día que experimentó el 
sistema, se consiguió que ciertas industrias 
conociesen un caza que integraba la tecnología 
punta del momento. 
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Por el contrario, el programa del avión de 
combate europeo ha proporcionado una oportunidad 
para la industria aeronáutica y de motores española, 
mucho más beneficiosa que la anterior, al haberles 
permitido participar desde el principio en el 
desarrollo de aquel, en conjunción con las industrias 
de Alemania, Italia y Reino Unido gracias al 
acuerdo gubernamental suscrito por los cuatro 


países el 9 de noviembre de 1984 que permitió que 


el 23 del mismo mes y año se firmasen los 
correspondientes contratos entre las industrias 
aeronáutica y de motores de los cuatro países. 


FIT ODO ello ha llevado a la industria 
aeronáutica española a tener acceso y 
participar en el desarrollo de los sistemas 


que integran un avión tan avanzado como el que | 


nos ocupa, sin tener que luchar contra las 
reticencias o protecciones lógicas que aparecen 
cuando el avión ha sido puesto en el mercado por 
una industria con la que no existen relaciones 
contractuales que garanticen dichos accesos. 


La participación en este programa ha permitido, 
por lo tanto, a nuestra industria aeronáutica estar al 
nivel de las restantes industrias europeas del sector, 
situación privilegiada que se extiende también a los 
motores de aviación, a los accesorios hidráulicos o 
neumáticos, procesadores de datos, sensores y 
sistemas de control o electrónica aeronáutica, 











repercutiendo además en la mejora del empleo en 


numerosas empresas, cuyo emplazamiento nos 
permite afirmar que esta participación industrial ha 


afectado positivamente a varias comunidades 


autónomas y que además se prevé la creación de 


varios miles de puestos de trabajo en dichas áreas | 


industriales mientras dure la fase de producción. 
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9 El gobierno de los 
EE.UU., ha decidido ac- 
tualizar la flota de avio- 
nes VIP con la adquisi- 
| ción de cuatro Boeing 

757-200. Este nuevo 
avión llevará la designa- 
ción militar de C-32A y 
será destinado a la 89th 
Airlift Wing en la Base 
Aérea de Andrews, re- 
emplazando a cinco anti- 
ques C-137 (OmiBg 

07). Los nuevos 75 
llevarán un interior de ti- 
po ejecutivo y estarán 
equipados con un siste- 
ma de transmisión de 
voz y datos seguro, GPS 
para aproximaciones de 
no precisión, avisador de 
cizalladura de viento y 
de proximidad del suelo. 
Poma ponar do a Las grandes compañías deciden compartir el mercado de aviones AEW£C. 


ros, 16 tripulantes y 





























equipaje desde Frankfurt Acuerdo entre el Lockheed Martin C-130 | dia, Grecia, Israel, Corea del 
hasta Andrews. ' Lockheed AEW8.C o el pequeño E-2C | Sur, Turquía y la Unión de 
Martin y de Northrop Grumman, de- Emiratos Arabes. 

% Las limitaciones Northrop pendiendo de las necesida- 
USAF. están demoran- Grumman Según los términos de este y Boeing 767 
do el programa de mo- acuerdo Lockheed Martin es 
dernización de los F-15. as grandes compañías | el contratista principal con AWACS para el 
Este programa incluía Lockheed Martin y North- | Northrop Grumman como Japón 


la actualización del ra- er di : 
* | | A 
dar, sistema de nave- | 'P Grumman, han llegado a | principal subcontratista y res 


gación y del calculador | UN acuerdo comercial para | ponsable de la integración del S: encuentra en el apar- 
de tiro. También incluía | compartir el mercado interna- | principal sistema de misión camiento de la factoría 
la modernización de to- | cional de aviones de alerta | AEW, el radar Ocean y siste- | Boeing en Seatle, el primero 
dos los motores de la | temprana y de mando y con- | ma de sensores APS-145. de los cuatro Boeing 767- 
flota, excepto los de los | trol, Entre los clientes potencia- | 200 que serán modificados a 


a PICOS El acuerdo entre ambas | les de estos dos sistemas se | versión AWACS y vendidos 
tema de control electró- | “OMPañías, supone vender | encuentran Australia, Tailan- | al Japón. 

nico de combustible. De 
todos los sistemas a re 
novar, el motor está 
considerado como el de 
mayor prioridad, de- 
biendo comenzar pri- 
mero la modernización 
con los F-15 basados 
en Europa y en el Pací- 
fico al objeto de reducir 
el trabajo de manteni- 
miento en los mismos e 


















































incrementar su operati- | AMA o 
vidad. — e “e hd la 
o 
9 El Ejército francés | 104 aia oca 








A A ER : Sn IR 
AN OO PACA 
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ee CONAN tia m2 lA vá es: O SENS 
. . A pu EOS a US IES e A a A O ao Y en Pr í 
ha recibido el primer sis- A A CO o NOS 


tema oper ativo Horizon, Sale al aparcamiento de la factoría de Boeing en Seatle, el primero de los cuatro B-767 AWACS pa- 
de observación del cam- | a Japón. 
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Este 767 llevará una tripu- 
lación de 21 personas y es- 
tará equipado con los mis- 
mos sistemas básicos de mi- 
sión que los primeros Boeing 
707 AWACS. Sin embargo 
su capacidad de carga, te- 
cho máximo de servicio, au- 
tonomía y espacio interior 
disponible son muy superio- 
res a los del 707. 

Equipado con dos moto- 
res General Electric CF6- 
80C2B6 con 61.500 libras 
de empuje cada uno, tiene 
un alcance superior a los 
9.000 Km. de la base. La 
entrega del primero de estos 
cuatro aviones Boeing 767 
AWACS para la Fuerza Aé- 
rea del Japón, tendrá lugar 
en 1998 y la de los restan- 
tes será realizada antes de 
finalizar 1999. 


Lanzamiento 
del misil AS-30L 
por el Super 
Etendard 


S: ha realizado con éxito 
el lanzamiento del misil 
aire-superficie guiado por lá- 
ser AS-30L de Aerospatiale, 
desde un avión Super Eten- 
dard versión modernizada, 
de la Marina francesa. 

El lanzamiento del misil se 
efectuó a muy baja cota (175 
m) y a una velocidad de 500 
nudos (900 km/h), alcanzado 
de lleno a un blanco situado 











El Super Etendard M, con el misil AS-30L. 


en la costa, a una distancia 
de 9 Km. 

La integración del misil 
AS-30L en el avión Super 
Etendard M, se ha realizado 
bajo los auspicios de la 
Agencia de Armamentos de 
Francia (DGA). Este éxito 
proporciona a la marina de 
este país una mayor capaci- 
dad ofensiva. 





El Cougar MK. 11 de Eurocopter, ganador del contrato de 12 heli- 
cópteros CSAR, por la Fuerza Aérea saudita. 


Nuevas ventas 
del Cougar 
MK.!Il CSAR 


a Fuerza Aérea de Ara- 
bia Saudita ha firmado 
un acuerdo de compra de 12 
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AS-532 A2 Cougar MK.!l a 
Eurocopter, en versión de 
SAR de combate. 

La configuración CSAR de 
estos helicópteros es similar 
a la empleada por la Fuerza 
Aérea de Francia e incluye 
avisador de amenazas, de- 
tector de lanzamiento de mi- 
sil y contramedidas electróni- 
cas. Los helicópteros tienen 


capacidad para realizar mi- 
siones de rescate en mar, 
zonas desérticas y detrás de 
las líneas enemigas. 
Además, el Cougar MK-.!I, 
puede llevar instalados en los 
laterales cañones de 20 mm. 
y lanzadores de cohetes, así 
como ametralladoras de 12.7 
mm. en las puertas laterales. 
Entre los candidatos a este 
contrato, también se encon- 
traba el Black Hawk de Si- 
korsky, pero el elegido fue el 
helicóptero de Eurocopter, El 
contrato, por un valor de 589 
millones de dólares, incluye 
el entrenamiento de las tripu- 
laciones, repuestos, equipo 
de tierra y apoyo técnico. Es- 


te es el primer contrato signi- | 


ficativo de compra de mate- 
rial francés realizado por la 
Fuerza Aérea saudita. 
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Breves 


po de batalla. El sistema 
está compuesto por dos 
helicópteros AS-532UL 
Cougar, equipados con 
un radar de observación 
del terreno de largo al- 
cance y una estación 
móvil de tierra. El siste- 
ma Horizon está diseña- 
do para proporcionar al 
mando una capacidad 
de observación del terre- 
no de largo alcance y 
una estación móvil de 
tierra. Está asímismo 
concebido para posibili- 
tar una capacidad de ob- 
servación todo tiempo 
con una cobertura de 
360 grados y 200 Km. 
Este nuevo sistema pue- 
de detectar cualquier ob- 
jeto en movimiento e 
identificar vehículos, he- 
licópteros, aviones len- 
tos así como embarca- 
ciones en aguas coste- 
ras. 


% Israel y Turquía 
han llegado a un acuer- 
do para estrechar lazos 
de amistad y potenciar 
los intercambios en ma- 
teria de defensa. En este 
acuerdo se contempla la 
cooperación bilateral en 
materias técnicas y cien- 
tíficas, así como el inter- 
cambio de información. 
En base a él, Israel va a 
actualizar y modernizar 
54 aviones F-4 turcos, 
como primer paso para 
futuros proyectos comu- 
nes de defensa. En el 
programa de moderniza- 
ción de los F-4, lAl esta- 
rá al cargo del desarrollo 
e integración de todos 
los componentes no 
electrónicos, la subsidia- 
ria Elta Ltd. desarrollará 
las modificaciones del 
sistema de radar, mien- 
tras que el sistema de 
contramedidas electróni- 
cas, será llevado conjun- 
tamente por Israel's Hai- 
fa y Mikrodalga Elektro- 
nic sistemleri. Israel por 
otra parte, ha mostrado 
su interés de modernizar 
en un futuro la flota de F- 
5 turcos. 
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y Mejoras en la 

capacidad de 
reconocimiento 
del F/A2 


a utilización en Bosnia 
del avión Sea Harrier 
F/A2 en misiones de recono- 
cimiento, requirió diversas 
modificaciones sobre la cá- 
mara F95 de los F/A2. La 
obligatoriedad de volar por 
encima de 5.000 pies, sobre 
la zona de operaciones, obli- 
gó a los escuadrones de Sea 
Harrier a cambiar la lente de 
3 inches de la cámara F95, 
concebida para reconoci- 
miento a baja cota, por una 
de 4 inches. Efectuado dicho 
cambio, la altura mínima de 
vuelo se elevó hasta los 
8.000 pies, por lo que los 
problemas no se solventaron 
en su totalidad. 
Además de estos proble- 
mas, los Sea Harrier toparon 
con la limitación de la caren- 


cia de capacidad de recono- | 


cimiento nocturno y del redu- 
cido espacio disponible en la 
recámara de la F95, que sólo 
le permite llevar 100 pies de 
película. No obstante, los 
Sea Harrier pudieron realizar 


misiones de reconocimiento | 


de estimable valor. 
Ahora, la Royal Navy ha 








comenzado un estudio de 
mejoras a los sistemas de 
reconocimiento de sus Sea 
Harrier F/A2. En este estu- 
dio, va a realizar una serie 
de pruebas con una cámara 
electro-óptica y una nueva 
lente de 6 inches para la 
F95; también será evaluado 
un IRLS (infrared linescan- 
ner) montado inicialmente en 
un “pod” y que en el futuro 
se espera poder ser instala- 
do en el interior del avión. 


Misiles rusos 
para la Marina 
norteamericana 


a Marina de los Estados 

Unidos está llevando a 
cabo un programa de prue- 
bas y selección de misiles 
blancos, para ser utilizados 
posteriormente para la eva- 
luación de sus sistemas de 
defensa antimisil. 

Entre los misiles evalua- 
dos, se encuentra el ruso 
MA-31, modificación del misil 
supersónico antiradar y con- 
trabuques X-31. La transfor- 
mación de este misil para 
blanco aéreo fue realizada 
conjuntamente por la Marina 
norteamericana, McDonnell 
Douglas y Zvezda-Strela. 

El MA-31, fue lanzado des- 











Un Phantom OF-4, de la Marina americana, es cargado con un 


misil ruso MA-31. 


de un avión Phantom QF-4 
de la marina en el polígono 
de pruebas de misiles de 
Point Mugu, California. Tras 
el lanzamiento, el misil des- 
cendió a una altura de 300 
m. sobre el nivel del mar y 
aceleró hasta una velocidad 
de 2.4 Mach, realizando du- 
rante el vuelo al ras del agua 
una serie de maniobras late- 








rales a 10 g,s. A los 28 Km. 
desde el lugar de lanzamien- 
to, el misil se quedó sin com- 
bustible y fue destruido in- 
tencionadamente. 

El lanzamiento y el vuelo 
del MA-31, se considera un 
éxito que puede abrir las 
puertas del mercado nortea- 
mericano a los misiles rusos, 
como blancos aéreos. 





Tras su actuación en Bosnia, la Royal Navy quiere mejorar la capacidad de reconocimiento de sus Sea Harrier. 
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4 Definitivamente la com- 
pañía Valujet fue autorizada 
para la reanudación de sus 
operaciones a partir del pasa- 
do 16 de septiembre, si bien a 
un nivel reducido, volando con 
7 aviones entre Atlanta y 4 
ciudades. Paulatinamente, las 
actividades del Valujet se irán 
incrementando. 


4 La FAA va a endurecer 
la concesión de permisos de 
operación para las compañí- 
as de nueva creación, como 
consecuencia de la investiga- 
ción efectuada sobre Valujet 
y sus actividades. Una de las 
consecuencias de la nueva 
política, será limitar la sub- 
contratación de manteni- 
miento al exterior. 


% La Comisión Europea 
se propone realizar una inves- 
tigación sobre las tarifas de 
clase "business" aplicadas en 
Europa. La razón hay que 
buscarla en un estudio efec- 
tuado tiempo atrás, según el 
cual esas tarifas están abusi- 
vamente por encima de los 
costos reales que suponen, en 
caso de ser cierto lo cual se 
estarían violando las normati- 
vas aplicables. 


+ Sabena ha llegado a un 
acuerdo con los sindicatos 
acerca de la aplicación del 
plan llamado Horizon 98, cuya 
finalidad es la vuelta a los nú- 
meros negros en el año 1998. 
Una de las medidas incluidas 
en el acuerdo es la jubilación 
voluntaria de los empleados a 
partir de los 52 años de edad, 
pero se incluyen también re- 
ulaciones de empleo y flexi- 
ilidad laboral. 


% Rumania ha decidido 
convertirse en el miembro nú- 
mero 22 de Eurocontrol. La 
medida tendrá efecto a partir 
del próximo 1 de enero. 


4 Por vez primera en los 
29 años de historia del NTSB 
estadounidense, esa organi- 
zación ha sobrepasado la cota 
de los dos años de investiga- 
ción de un accidente sin con- 
seguir esclarecer sus causas. 
El siniestro en cuestión es el 
de un Boeing 737-300 de 
USAIir accidentado en las in- 
mediaciones de Pittsburg el 8 
de septiembre de 1994, 
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¿Guerra tarifaria 
en el Atlántico 
Norte? 


Y 





| presidente de la compa- 
ñía American Airlines, Ro- 


' bert Crandall, en declaracio- 


nes efectuadas acerca de la 
propuesta alianza entre su 
compañía y British Airways, 
ha pronosticado que, de lle- 
varse finalmente a efecto, pro- 
vocará una guerra tarifaria en 
las rutas del Atlántico Norte 
que enlazan los paises de ori- 
gen de ambas compañías. 

De las palabras de Crandall 
se desprende que da por se- 
gura la aprobación oficial de la 
alianza y el establecimiento 
de un acuerdo de "cielos 
abiertos", que lógicamente 
llevará, fundamentalmente al 
aeropuerto de Heathrow, un 
buen número de vuelos de las 
cinco principales empresas de 
transporte aéreo estadouni- 
denses. Siempre según Cran- 
dall, ese fenómeno desenca- 
denará un exceso de oferta de 
plazas y la subsiguiente com- 
petencia, de forma que las ta- 
rifas irán a la baja. Calificó 
además de increíbles las teo- 
rías según las cuales el acuer- 
do de "cielos abiertos” entre 
Gran Bretaña y Estados Uni- 
dos, provocará un alza de las 
tarifas en el Atlántico Norte, 
uno de cuyos paladines ha si- 
do Richard Branson, presiden- 
te de Virgin Atlantic. De hecho 
tuvo unas palabras para él 
cuando dijo: "Lo que Richard 
no quiere es competir con to- 
das las nuevas compañías 
que irán a Heathrow". 

El problema de asignación 
de "slots" en Heathrow no es 
tal, en la opinión de Crandall, 
pues afirma estar convencido 
de que hay un buen número 
de compañías del Tercer 
Mundo y regionales, dispues- 
tas a vender gustosamente 
sus "slots" y trasladar sus 
operaciones a Gatwick o 
Stansted, sin que ello pudiera 


- afectar de manera significati- 
































va el volumen de negocios de 
American Airlines y British Air- 
ways. "Tiene mucho más sen- 
tido desde el punto de vista 
económico -dijo-, utilizar los 
"slots" de Heathrow para ma- 
nejar aviones de 400 plazas, 
que emplearlos con aerona- 
ves de 50 plazas”. 
Preguntado acerca de su 
cambio de opinión hacia las 
alianzas estratégicas, de las 
que en el pasado no fue parti- 
dario, Crandall afirmó que "los 
gobiernos establecen las nor- 


| mas y las compañías deben 


obligatoriamente atenerse a 
ellas. Ellos han permitido el 
uso de códigos de vuelo com- 
partidos y no tenemos más re- 
medio que participar si quere- 
mos continuar siendo competi- 
tivos”. 











ción de RAA, figuran en el 
punto de mira de la compañía 
suiza, sin que tampoco se ha- 
ya descartado por el momento 
la opción del A340-500. Sabe- 
na, un 49,5% de cuyo capital | 
figura en manos de Swissair, 
está participando también en 
esa actividad. 

Según fuentes oficiales de 
Swissair, su principal duda en 
este momento acerca del Air- 
bus Industrie A340-600 se 
centra en la disponibilidad de 
una planta propulsora ade- 
cuada, cuestión cuya res- 
puesta se debe conocer en 
estos días. También busca la 
flexibilidad de operación, con 
vistas a utilizar su nuevo avión 
en un amplio espectro de ru- 
tas, manteniendo unos costos 
razonables. Para Swissair, el 





Swissair ve con buenos ojos las nuevas versiones del A340. (1. A. 


Martínez Cabeza) 


el MD-XX y el 
A340-600 


a compañía Swissair está 
tomando en considera- 
ción desprenderse de sus 5 


Boeing 747-300 con la llegada ' 


del año 2000, y aunque no 
existe por el momento una de- 
cisión firme al respecto, anali- 
za ya cuales podrían ser los 
aviones que tomen su relevo. 
Al parecer los MD-XX y A340- 
600, mencionados en el re- 


| portaje sobre Farnborough'96 


publicado en la anterior edi- 
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Swissair evalúa | interés del A340-600, o alter- 


nativamente del A340-500, se | 
centra además de en los fac- 
tores puramente operativos, 
en la semejanza de sus cabi- 
nas de vuelo con las de los 
aviones de fuselaje estrecho 
A319/A320/A321. 

Al parecer los 747-500X/- 
600X son considerados exce- 
sivamente grandes para las 
necesidades de Swissair, 
mientras el 777-200 es visto 
como muy próximo al MD-11 
en tamaño. El Boeing 777- 


300, sin embargo, no ofrece a 


Swissair el alcance que preci- 
sa. 
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Polémicas 
limitaciones de 
ruido en los 
aeropuertos de 
Londres 


l anunciado estableci- 

miento de nuevas normas 
de limitación de ruido en los 
aeropuertos de Londres, con 
efectos a partir del 1 de enero 
de 1997, llegado de forma 
sorpresiva y sin consultas pre- 
vias, si hemos de creer los co- 
mentarios suscitados al efec- 
to, ha desencadenado un im- 
portante rechazo, no sólo por 
parte de las propias compañí- 
as británicas, sino también de 
medios internacionales como 
sin ir más lejos es la IATA. 

Resumidamente hablando, 
las medidas suponen una re- 
ducción promedio de 3 dB(A) 
en los límites máximos admi- 
sibles, que no parecen repre- 
sentar una disminución impor- 
tante de los niveles acústicos 
percibidos por los habitantes 
de las zonas implicadas, en 
base al número de aviones 
afectados. El problema radica 
en el tipo de esos aviones, 
aquellos que cumplen de mo- 
do marginal las limitaciones 
vigentes en el momento ac- 
tual, cual es el caso de algu- 
nas versiones del Boeing 747, 
las cuales podrían verse limi- 
tadas en carga de pago en 
vuelos de larga distancia con 
origen en Londres. Por su 
parte, el Ministerio de Trans- 
portes de Gran Bretaña afirma 
que sólo un 12% de los vue- 
los de Boeing 747 que cum- 
plen las prescripciones del 
Capitulo 3, infringirán la nueva 
normativa, pero hablando con 
objetividad, no se puede con- 
siderar que sea una cifra pre- 
cisamente despreciable. 

La compañía British Air- 
ways, como es lógico, ha to- 
mado la iniciativa por conside- 
rarse la más perjudicada por 
la medida propuesta. Está fir- 
memente decidida a acudir a 
los tribunales de justicia en 
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caso necesario, y para armar- 
se de argumentos ha estado 
elaborando un estudio sobre 
las repercusiones para su flo- 
ta actual de aeronaves, que 
ha cifrado -asegura que de 
modo  conservativo- en 
800.000 libras esterlinas 
anuales. Es más, la medida 
podría repercutir negativa- 
mente sobre la propia Rolls- 
Royce, pues podría significar 
que los 14 Boeing 747-400 
que ha adquirido reciente- 
mente British Airways, sean 
equipados con motores esta- 
dounidenses en lugar de con 
RB.211-524. 

La IATA ha sido muy clara 
en su reacción ante la situa- 
ción creada. Ha expresado ta- 


0 , JA 
ALIEN 
IP my 


A PP... ny 
A! a a 
NAAA 


Sube la 
siniestralidad de 
la aviación 
ligera en 
Estados Unidos 


IL: siniestralidad en las 
operaciones de aviones 
ligeros en Estados Unidos 
sufrió un aumento en el cur- 
so del año 1995, comparan- 
dolo con las cifras registra- 
das durante 1994. De 
acuerdo con las cifras he- 
chas públicas a principios 
de septiembre, se registra- 
ron 1.853 accidentes por 
cada 100.000 horas de vue- 
lo en 1995 frente a 1.739 
acumulados en 1994, de 


ENT E 
a 6 





Los monomotores están en franca desventaja en Estados Unidos. (J. 


A. Martínez Cabeza) 


xativamente su oposición a 
una medida "discriminatoria 
en sus efectos y que no tiene 
impacto en la percepción glo- 
bal del ruido por parte de las 
personas que vivan cerca de 
los aeropuertos [de Londres]". 
En lATA se opina oficialmente 
que "la decisión, tomada de 
manera unilateral y sin con- 
sultar con las compañías aé- 
reas afectadas y sus repre- 
sentantes, tendrá serios efec- 
tos en futuras relaciones, así 
como en la posición preemi- 
nente de los aeropuertos de 
Londres en el panorama del 
transporte aéreo mundial". 


los cuales 383 se saldaron 
con víctimas mortales en un 
total de 679. 

En el apartado de las cau- 
sas, el error de pilotaje y la 
meteorología adversa conta- 
ron como las causas mayori- 
tarias, y aparentemente, el ti- 
po de aeronave tuvo también 
bastante que ver. Así, nada 
menos que el 71,1% de los 
1.853 accidentes registrados 
en 1995, sucedieron en ae- 
ronaves con tren de aterriza- 
je fijo, mientras que el 88,8% 
de aquellos implicaron a ae- 
ronaves equipadas con un 
sólo motor. 








Breves 


4% La nueva Pan Ameri- 
can, refundada por Martin 
Shugrue, obtuvo el pasado 
20 de agosto la aprobación 
preliminar del Departamento 
de Transportes de Estados 
Unidos para iniciar sus ope- 
raciones. Una vez superado 
el período mandatorio para 
comentarios, se esperaba la 
autorización definitiva para 
mediados de septiembre. 


4 Un contrato con el gru- 
po egipcio Kato en el que se 
estipula, como primera medi- 
da, la adquisición de 13 uni- 
dades y el establecimiento de 
17 opciones, ha significado la 
reactivación del programa del 
Tupolev Tu-204 equipado 
con motores Rolls-Royce 
RB.211-535E4B. El grupo 
Kato se propone continuar la 
labor iniciada por el ya desa- 
parecido consorcio Bravia, 
para lo cual se Desa com- 
prar 200 aviones de ese tipo 
en un plazo de 5 años. 


4 Durante el 2* trimestre 
del año en curso, los fabri- 
cantes estadounidenses de 
aeronaves comerciales en- 
tregaron un total de 70 reacto- 
res de transporte, 20 más que 
en el primer trimestre. 


4 Canada 3000 Airlines, 
compañía basada en Toronto, 
se convertirá en el primer ope- 
rador norteamericano del 
A330-200, tras su decisión de 
alquilar tres unidades de ese 
birreactor a International Lea- 
se Finance (ILFC), El alquiler 
tendrá una vigencia de 8 años, 
y podrá unirse a él un cuarto 
avión del mismo tipo. 


4 Air New Zealand ha ad- 
virido una participación del 
10% en el capital de Ansett 
Holding. La operación significa 
la puesta de marcha de un 
mercado aeronáutico único 
entre ambos paises, que en- 
trará en vigor a partir de 1 de 
noviembre próximo. 

Y British Airways ha 
puesto en marcha un plan tria- 
nual de aumento de la produc- 
tividad. El programa significará 
la supresión de 5.000 puestos 
de trabajo en los próximos 18 
meses, a través de jubilacio- 
nes anticipadas fundamental- 
mente. 
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Pruebas 
del pod de 
reconocimiento 
TARPS 

en el F-14 





n F-14B con un pod 

TARPS (Tactical Air 
Reconnaissance Pod Sys- 
tem) modificado, instalado 
en la estación de fuselaje 
número 5, ha sido utilizado 
por U.S. Navy en la esta- 
ción aeronaval de Fallon 





Con el fin de recuperar el retraso producido en el comienzo del programa de pruebas en vuelo del 
C-130), se ha aumentado en tres unidades la flota de ensayos de la nueva versión del “Hércules”. 


(Nevada, EE.UU.) para pro- 
bar la capacidad de trans- 
misión de imagenes de 
blancos en tiempo casi real 
a una estación receptora en 
tierra. 

La adquisición de imáge- 
nes se realiza mediante una 
cámara digital instalada en 
el TARPS que, conectada a 
la pantalla de información 
táctica, permite la visualiza- 
ción de imágenes del blan- 
co en la posición del oficial 
de interceptación. Tras el 
análisis de las imágenes, se 
procede a la selección de 
las consideradas de mayor 
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interés táctico, que son en- 
viadas a la estación recep- 
tora a través del canal de 
comunicaciones UHF. 

La transmisión de imáge- 
nes, que se puede realizar 
en dos modos de resolu- 
ción, según el tiempo de 
transmisión seleccionado, 
proporciona la capacidad de 
evaluar los daños ocasiona- 
dos al blanco pocos minutos 
después de haberse produ- 
cido el ataque, de forma 
que se pueden reprogramar 
las misiones de ataque de 


las plataformas disponibles 
en función de los resultados 
obtenidos. 

La modificación del pod 
TARPS consta esencial- 
mente, de la substitución de 
su cámara convencional por 
un sistema de adquisición 
digital de imágenes y la in- 
corporación de una barra de 
transmisión de datos a la 
plataforma aérea. 

Las pruebas realizadas, 
que comenzaron a media- 
dos del pasado mes de ma- 
yo, forman parte del progra- 
ma TIP (Tactical Improve- 
ment Program) que podría 





ser reanudado a finales del | MN 
presente año con la realiza- | | 
ción de un programa de 
evaluación operativa en uno 
de los escuadrones equipa- 
dos con F-14. 

La producción en serie de 
la versión digital del pod 
TARPS aumentaría de for- 
ma importante la flexibilidad 
de utilización del sistema de 
armas Grumman F-14 
“Tomcat”, cuyas capacida- 
des de operación han esta- 
do en continua evolución 
desde su entrada en servi- 


E reves 


% Después de 15 años 
de almacenamiento en la 
base Davis-Monthan (Arizo- 
na), McDonnell Douglas ha 
recuperado el avión YC-15 
para volverlo a poner en 
vuelo. Será utilizado para 
efectuar ensayos en vuelo, 
entre los cuales figurarán 
probablemente algunos re- 
lacionados con sistemas 
avanzados de control. Co- 
mo se recordará, el YC-15 
intervino en el cancelado 
poa AMST (Advanced 

edium Short Take-off and 
Landing Transport), junto al 
Boeing YC-14, 


4% Boeing tiene previsto 
incrementar la cadencia de 
producción del 777, pasan- 
do de 5 unidades por mes a 
7 unidades por mes a partir 
de julio de 1997. 


% McDonnell Douglas 
ha añadido a la lista de 
ofertas que está efectuando 
con el C-17 como protago- 
nista, una versión de rea- 
bastecimiento en vuelo, de- 
signada por razones lógicas 
como KC-17. Está siendo 
ofrecida a Gran Bretaña, 
Arabia Saudí y Japón, y es 
lógico suponer que se está 
haciendo lo propio con el 
resto de los paises partici- 
pantes en el programa FLA. 


$ Alcatel Alsthom y La- 
gardere han presentado 
ofertas al Gobierno de 
Francia para la adquisición 
de Thomson-CSF. Según 
algunas fuentes, la decisión 
al respecto podría llegar a 
finales de octubre. Se esti- 
ma que el Gobierno Fran- 
cés mantendrá un porcenta- 
je del capital de Thomson- 


cio en sustitución de los 
Phantom de U.S. Navy. 





Aumento de la 


flota de CSF, sanan de permitirle 
proteger los intereses na- 

ensayos del alos 

C-130J 


% El consorcio Japan 
Aerospace Industry intenta 
obtener de su gobierno sub- 
sidios y créditos blandos 
por un total de 93 millones 
de dólares, con vistas a 

articipar en el programa de 
os Boeing 747-500X/600X. 
Al parecer, ese consorcio 
aspira a obtener un nivel de 


on el fin de recuperar 

los retrasos acumula- 
dos en el desarrollo del C- 
1304, versión mejorada del 
avión de transporte “Hércu- 
les” equipada con cuatro 
turbohélices Allison AE 
2100D3, Lockheed Martin | 
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participación parecido : al 
77 posee en el Boeing 
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ha aumentado en tres uni- 
dades la flota de aeronaves 
dedicadas al programa de 
ensayos en vuelo, que has- 
ta la fecha estaba compues- 
ta por cinco aeronaves. 

Con la medida antes cita- 
da, se pretende obtener la 
certificación de la FAA (Fe- 
deral Aviation Administra- 
tion) en mayo de 1.997 de 
forma que durante el último 
trimestre de ese mismo año, 
se produzca la entrega del 
primer C-130J a la RAF 
(Royal Air Force) británica, 
tal y como estaba previsto 
en el programa inicial de 
entregas. 

Hasta la fecha, tres uni- 
dades de producción se han 
unido a la flota de ensayos 
en vuelo. La primera de 
ellas es el primero de los 
doce C-130J-30, versión 
alargada del nuevo modelo, 
destinados a formar parte 
del inventario de la RAAF 
(Royal Australian Air Force). 
La segunda unidad adicio- 
nal es el primero de los C- 
130J construidos para U.S. 
Air Force, mientras que un 
C-130J-30 a entregar a la 
RAF contituye la tercera de 
las unidades adicionales. 

El primer vuelo de prue- 
bas del C-130J se realizó a 
primeros del pasado mes de 
abril, casi tres meses des- 
pués de la fecha inicialmen- 
te programada. El retraso 
del comienzo del programa 
estuvo originado por una 
serie de problemas detecta- 
dos durante las pruebas 
funcionales del sistema de 
ordenadores, que se encar- 
gan del control de la nueva 
versión del “Hércules”. 


Federal 
Express lanza 
el programa 
MD-10 


n acuerdo firmado por 
Federal Express, Mc- 


Donnell Douglas, Honeywell 
y United Airlines, ha su- 
puesto el lanzamiento del 
llamado MD-10, nombre con 
el que se ha designado a 
una extensa modificación 
del DC-10-10 para conver- 
tirlo en avión carguero, con 
una tripulación compuesta 
por sólo dos pilotos. El 
acuerdo cubre la conversión 
de un mínimo de 60 avio- 
nes. 

Según los términos pacta- 
dos, United Airlines venderá 
36 unidades del DC-10-10 a 
Federal Express, los cuales 
serán sometidos al progra- 
ma de conversión a partir 
del comienzo del año próxi- 
mo. A su vez Federal Ex- 
press suministrará a United 
Airlines conjuntos de reduc- 
ción de ruido, para los mo- 
tores de 59 de sus Boeing 
727-200, con opciones para 
modificar 16 aviones más 
de ese tipo. 

La conversión de los DC- 
10 en MD-10 incluye la 
apertura de una puerta late- 
ral de carga de 3,5 x 2,6 m., 
el refuerzo de la estructura 
y un aumento del peso má- 
ximo de despegue hasta los 
202.500 kg. Al parecer, Fe- 
deral Express tiene entre 
sus objetivos a largo plazo 
la intención de formar una 
flota de 120 aviones MD-10. 


McDonnell 
Douglas 
estudia 
también 

el MD-20 


cDonnell Douglas se 

muestra muy activa úl- 
timamente en el terreno de 
los nuevos programas. En 
adición al MD-XX, cuyo lan- 
zamiento continúa estando 
previsto para finales del 
presente año o comienzos 
del próximo, se ha sabido 
ahora que trabaja en la defi- 


nición del MD-20, un bimo- 
tor que podría constituir la 
base de una futura familia 
de aviones cuya capacidad 
inicial estaría en los 250 a 
270 pasajeros. 

En consecuencia, el MD- 
20 ocuparía el hueco de 
oferta que existe entre el 
MD-90 y el MD-11. Habría 
de ser basado en una nue- 
va sección transversal de 
fuselaje, menor que la del 
MD-11, mientras el ala po- 
dría ser la del MD-11 con 
modificaciones de menor 
cuantía. Su envergadura 
podría situarse en los 52,1 
m. como resultado de insta- 
larle unos "winglets" más 
grandes. No obstante, en 
McDonnell Douglas se ad- 
vierte que el concepto MD- 
20 es muy preliminar, lo que 
debe interpretarse como 
que se trata de una activi- 
dad que por el momento fi- 
gura con prioridad muy ba- 
ja. 


y Samsung se 
aproxima a 
Fokker 





L: firma surcoreana Sam- 
sung Aerospace Indus- 
tries ha firmado un compro- 
miso con los administrado- 
res del patrimonio de la 
desaparecida Fokker, según 
el cual se le concede en ex- 
clusividad el acceso a la 
contabilidad de la empresa 
durante el plazo de un mes, 
período que expira el 15 de 
octubre. Ese acuerdo viene 
a significar que Samsung 
examina en profundidad las 
posibilidades de adquirir las 
instalaciones de diseño y 
producción de aeronaves de 
Fokker. De hecho se asegu- 
ra que ya ha establecido 
una primera oferta cifrada 
en unos 100 millones de dó- 
lares, mientras intenta en- 
contrar apoyo en los gobier- 
nos de Corea del Sur y Ho- 
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| landa para culminar la ope- 
ración. Siempre según las 
especulaciones al respecto, 
Samsung ha propuesto 
aportar la mitad del capital y 
aspira a que el Gobierno de 
Corea del Sur ponga un 
35%, con lo cual el gobierno 
de Holanda tomaría el 15% 
restante. 

Al parecer la intención de 
Samsung es mantener la 
producción de los Fokker 70 
y Fokker 100 en Holanda, 
mientras que la versión 
alargada Fokker 130 sería 
construida en Corea del 
Sur. La operación incluiría 
también la adquisición de 
las partes de Fokker que 
fueron vendidas a Stork en 
julio pasado. Se dice que 
Samsung maniobra con la 
finalidad añadida de vencer 
la resistencia del gobierno 
de Holanda, quien estaría 
preocupado por la posibili- 
dad de que el patrimonio 
tecnológico e industrial de 
Fokker acabe en suelo co- 
reano. De cualquier mane- 
ra, esa teoría debe ser vista 
con escepticismo, pues de 
existir esos temores, estarí- 
an en franca contradicción 
con su comportamiento pre- 
vio; parece lógico pensar 
que si el gobierno holandés 
dejó quebrar a Fokker en 
las circunstancias de todos 
conocidas, es porque no te- 
nía demasiada preocupa- 
ción por su futuro y el de su 
patrimonio. 

Yakovlev por su parte, 
continúa aspirando a hacer- 
se con Fokker, aunque todo 
parece indicar que sus posi- 
bilidades decrecen paralela- 
mente con el aumento de la 
presión por parte de Sam- 
sung. No obstante, por enci- 
ma de todo, existen serias 
dudas acerca de la capaci- 
dad de reactivación de Fok- 
ker. No se debe olvidar que 
el 70% de su plantilla fue 
puesta en la calle, y que la 
mayoría de sus antiguos 
empleados tienen ya otra 





actividad, algunos incluso 
en el extranjero. 


y Boeing 

moderniza su 
túnel 
aerodinámico 
transónico 





| veterano túnel aerodi- 
námico transónico de 
Boeing, que cuenta ya con 






ciende a 150 toneladas mé- 
tricas, y un transformador 
de 54 MVA. Su capacidad 
es suficiente para mover el 
aire en la zona de ensayos 
a una velocidad cercana a 
los 1.300 km/h, en base a la 
introducción de álabes más 
eficientes en el compresor. 
La primera fase del pro- 
grama debe quedar comple- 
tada a principios de 1997, 
momento a partir del cual 
podrán reanudarse los en- 
sayos. Una segunda fase, 





4 
DUSTRIA Y TECNOLOGIA 


ES A ' pa 


copos de fibra óptica (FOG: 
Fiber Optic Gyros) con la 
precisión requerida para su 
utilización en sistemas de 
navegación, campo reserva- 
do hasta la fecha a los gi- 
róscopos mecánicos y laser. 

Según el fabricante ale- 
mán, los giróscopos de fibra 
óptica, utilizados actual- 
mente en sistemas de de- 
terminación de referencia, 
rumbo y actitud, podrían re- 
emplazar en un par de años 
a los giróscopos de tipo me- 
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El equipo motriz de Cegelec en el túnel transónico de Boeing como parte de su proceso de moderniza- 


ción. 


52 años de edad, está sien- 
do sometido a un completo 
programa de renovación y 
modernización, destinado a 
mantener su utilidad en el 
desarrollo de nuevos avio- 
nes durante otro medio si- 
glo más. Entre las mejoras 
más destacables figura la 
sustitución completa de su 
sistema de movimiento del 
aire, introduciéndole un 
nuevo equipo suministrado 
por la firma francesa Cege- 
lec. 

Los elementos básicos 
del nuevo equipo son un 
motor de velocidad variable 
y 55.000 CV, cuyo peso as- 
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donde se mejorarán las 
condiciones de circulación 
del aire en la zona de ensa- 
yos y los sistemas de medi- 
ción, seguirá a corto plazo. 


y Aplicaciones 

de los 
giróscopos de 
fibra óptica 


a compañía alemana Ll- 
TEF está aplicando los 
últimos avances tecnológi- 
cos en sensores de fibra 
óptica e integración electró- 
nica, al desarrollo de girós- 


cánico y a los laser en cinco 
o diez años. 

Durante el proceso de in- 
corporación de nuevos con- 
ceptos tecnológicos para 
aumentar la precisión del 
FOG, se están ampliando 
además sus campos de 
aplicación. Así, giróscopos 
de fibra óptica de silicio, se 
están utilizando en prototi- 
pos de dispositivos de anti- 
deslizamiento en frenada. 

LITEF y Litton Italia (LITAL) 
han desarrollado conjunta- 
mente una familia de AHRS 
(Attitide Heading and Refe- 
rence System) basados en 
FOG denominada Eurolisa. 
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4 Otros lanzamientos: 
Durante el mes de sep- 
tiembre han tenido lugar 
estos otros lanzamientos: 
5, Cosmos 2334/Unamsat- 
B, con éxito; 6, Protón con 
Inmarsat-3, 8, Atlas IIA 
con GE-1, con éxito; 10, 
Ariane 4 con Echostar, con 
éxito; 12, Delta con GPS Il 
R-1, con éxito; TR-1A con 
OBS-I!, japonés, con éxito; 
25, Protón con Express. 


4 De momento no ha- 
brá astronautas en Mar- 
te. Mientras avanzan los 
planes para poner naves 
automáticas en nuestro 
planeta vecino, el Presi- 
dente Clinton ha cancela- 
do definitivamente el pro- 
yecto de su antecesor, Ge- 
orge Bush, para enviar 
humanos a Marte hacia el 
año 2019, centrando los 
esfuerzos en la estación 
espacial y en el envío de 
sondas no tripuladas al 
planeta rojo. 


Jugando a los dar- 
dos en el espacio. Al me- 
nos 9 astronautas a bordo 
de MIR han sido grabados 
lanzando dardos. No se 
trata de un entretenimien- 
to, sino de un experimento 
del Instituto Tecnológico 
de Massachussets para 
comprobar la adaptación 
de los humanos a la au- 
sencia de gravedad. La 
prueba se hace al comien- 
zo de su estancia en Mir, a 
mitad de esta y cuando es- 
tá a punto de finalizar, re- 
cogiendo con cámaras si- 
tuadas alrededor del astro- 
nauta sus "habilidades" y 
el desplazamiento de sus 
brazos en las tres dimen- 
siones. 


4 EE.UU. reactiva los 
sitemas antisatélite. Tras 
varios años sin presupues- 
to, el programa antisatéli- 
tes del ejército norteameri- 
cano ha recibido una in- 
yección de 11 millones de 
dólares del Pentágono, a 
los que se unirán otros 19 
de la Secretaría (Ministe- 
rio) de Defensa. El dinero 
está destinado a convertir 
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Atlantis trae a 
Shannon Lucid 








on su regreso a tierra a 
bordo de Atlantis, el jue- 
ves 26 de septiembre, la as- 
tronauta americana Shannon 
Lucid cerraba un ciclo de 
188 días de permanencia en 
el espacio, estableciendo la 
máxima duración continuada 
de un astronauta norteameri- 
cano fuera de la Tierra y 
también el record para muje- 
res (Elena Kondakova estu- 
vo 169 días). Lucid tiene 53 
años, tres hijos, es experta 
en bioquímica y ésta era su 
quinta misión espacial 

El lanzamiento de Atlantis, 














lo de Atlantis, STS 79, esta- 
ba compuesta al despegar 
por William F. Readdy, co- 
mandante, Terrence W. Wil- 
cutt, piloto, Thomas D. 
Akers, John E. Blaha, Jay 
Apt y Carl E. Walz, especia- 
listas de misión. Al regreso, 
venía Lucid en lugar de Bla- 
ha, quien se ha quedado a 
bordo de MIR junto a los 
cosmonautas rusos Korzun y 
Kaleri, hasta mediados de 
enero. 

La misión principal era lle- 
var a cabo un nuevo ensam- 
blaje con la estación rusa, 
dentro del programa de 9 
vuelos entre 1995 y 1998 pa- 
ra perfeccionar los procedi- 
mientos de instalación de la 


El Atlantis surca el cielo de Florida. 


el 16 de septiembre, se de- 
moró casi siete semanas pa- 
ra mejorar algunos de sus 
sistemas en los cohetes au- 
xiliares y a causa del hura- 
cán Fran, lo que obligó a 
prorrogar la permanencia de 
Lucid en la estación rusa. 

A poco de despegar se de- 
tectó una avería en una de 
las bombas hidráulicas del 
sistema de aterrizaje, lo que 
hizo dudar de la continuidad 
de la misión, aunque acabó 
no afectando a ésta ni a la 
vuelta del transbordador a 
tierra, que tuvo lugar el día 
26. 

La tripulación de este vue- 





futura estación espacial Alfa. 

Ambos vehículos se unie- 
ron el día 19 y durante los 
cinco que ambos vehículos 
permanecieron unidos, con 
una masa total de 240 tone- 
ladas en órbita -la mayor 
hasta el presente-, se trasla- 
daron a MIR dos toneladas 
y media de alimentos, ropa 
y material científico, mien- 
tras que el transbordador 
cargó para devolver a tierra 
con una tonelada de experi- 
mentos realizados por Lucid 
durante su estancia en órbi- 
ta. 

El ensamblaje y suelta se 
llevaron a cabo sin ninguna 








dificultad y mientras estuvie- 
ron unidos se llevaron a ca- 
bo varios importantes experi- 
mentos estructurales. Se 
comprobaron sistemas de 
aislamiento activo, suminis- 
tradores de energía eléctrica, 
un sistema de control de 
equipos con código de ba- 
rras, así como pruebas con 
el horno de mayor tempera- 
tura que nunca ha volado. 

También se experimenta- 
ron nuevas técnicas de se- 
paración de la estación y de 
aterrizaje con sistema com- 
puterizado, que mejora el 
comportamiento aerodinámi- 
co del transbordador y redu- 
ce su consumo de combusti- 
ble, 


STS-79 es la segunda mi- 
sión que lleva a bordo el mó- 
dulo presurizado Spacehab, 
por primera vez con dos seg- 
mentos, uno con experimen- 
tos que se desarrollan a lo 
largo de todo el vuelo y otro 
con los elementos que son 
transferidos a la estación ru- 
sa. 

La decimoséptima misión 
de Atlantis ha supuesto el 
cuarto acoplamiento entre la 
estación y un transbordador, 
el primero en el que el trans- 
bordador intercambia miem- 
bros de su tripulación, de for- 
ma que, a partir de ahora, 
siempre habrá un americano 
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viviendo fuera de la Tierra, y 
el mayor intercambio de ma- 
terial logístico entre naves 
espaciales. 


Contrato 
japonés para 
Ariane 











mediados de septiembre 

se hizo público el acuer- 
do para que Ariane lance a 
finales de 1997 o comienzos 
de 1998 el satélite japonés 
de telecomunicaciones JC- 
SAT-5, el duodécimo de este 
país que pone en órbita Aria- 
ne. 

JCSAT pertenece al con- 
sorcio privado Sistemas de 
Satélites de Japón, que tam- 
bién había encargado el lan- 
zamiento de su primer satéli- 
te al vector europeo, en 
1989, con el segundo lanza- 
miento comercial de Ariane 
4, 

Con este son 41 los encar- 
gos firmes que tiene pen- 
diente actualmente Arianes- 
pace para lanzar al espacio, 
incluyendo otras dos primi- 
cias tras la firma en julio de 
los primeros contratos con 
nuevos clientes de Singapur 
y Taiwan. 




















y Pedro Duque se 
prepara para el 
transbordador 


| astronauta español se 

ha incorporado junto a 
Christer Fuglesang, como re- 
presentantes del Cuerpo de 
astronautas de ESA, al Cur- 
so 1996 de astronautas de 
NASA, dentro de un grupo 
de 35 miembros en el que 
hay también representantes 
de Canadá, Francia, Alema- 
nia, Italia y Japón. 

Durante 22 meses segui- 
rán un curso como especia- 
listas de misión del transbor- 
dador y de la futura estación 
espacial internacional. 























y NASA elige el 
x-33 





| proyecto de futuro lan- 

zador de NASA ha sido 
ganado por Lockheed-Martin 
frente a las propuestas de 
McDonnell Douglas y Rock- 
well dentro de un contrato al 
que se han asignado inicial- 
mente 100.000 millones de 
pesetas. X-33, denominado 


por su fabricante "Venture | 


Star", es un vector automáti- 
co, sin tripulación, recupera- 
ble que despega como con 


un cohete y aterriza como un 
avión. El primer prototipo es- 
tará listo en marzo de 1999. 
Pesa en vacío 20 toneladas 
y tiene una longitud de 21 
metros y envergadura de 20, 

Su propulsión es mediante 
oxígeno e hidrógeno líquidos 
con 8 motores y se calcula 
que pondrá 18 toneladas de 
carga en órbita a un precio 
10 veces inferior al actual. 
NASA espera que la flota de 
este nuevo vector cueste un 
billón de pesetas, asumiendo 
la industria un papel impor- 
tante en su explotación, de la 
que quedaría fuera la agen- 
cia para convertirse en un 
cliente más. Estaría comple- 
tamente operativa en 2005 
con 30-40 vuelos anuales, 
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aunque se piensa que en el 
2000 ya haría 12 vuelos al 
año, devolviendo a los Esta- 
dos Unidos la primacía en 
lanzamientos, ya que este 
vector podría cubrir el 94% 
de las demandas del merca- 
do en los próximos 30 años. 


Finaliza la 
misión de lUE 





| Explorador Internacio- 
nal del Ultravioleta, lUE, 
ha sido apagado el 30 de 
septiembre, tras permanecer 





' en servicio durante 19 años, 
cuando su vida prevista era 
de solo 3. El control científico 
de este satélite de ESA se 
ha llevado desde la estación 
de Villafranca del Castillo, en 
la cual se han hecho casi 
100.000 observaciones del 


cosmos en ultravioleta, que | 


han sido explotados por 
científicos de 31 países, dan- 
do lugar a 3.500 artículos y 
más de 500 tesis doctorales. 


tantes hallazgos astrofísicos 
como una aurora alrededor 
de los polos de Júpiter; azu- 
fre en cometas; vientos de 
alta velocidad en estrellas; el 
halo caliente de la Vía Lác- 
tea; la primera detección de 
radiación en 50 milímetros 














Entre ellas destacan impor- | 








un motor Polaris en un pro- 
pulsor STARS y en un "ase- 
sino discreto” de satélites a 
partir de energía cinética, 
que ha de ser probado en la 
base aérea de Edwards a fi- 
nales de este año. 


$ Japón continúa las 
pruebas de su lanzadera 
'Esperanza”. Una maque- 
ta de la lanzadera experi- 
mental japonesa "Esperan- 
za" ha finalizado sus prue- 
bas en el aeródromo 
australiano de Woomera. 
NASDA y el Laboratorio 
Aeroespacial Nacional 
construyeron esta maqueta, 
denominada "Alflex" (Expe- 
rimento de Vuelo y Aterri- 
zaje Automático) que tiene 
758 kgs. de masa y 6 me- 
tros de envergadura, para 
controlar el sistema infor- 
mático ¿ los sistemas de 
control de actitud de la lan- 
zadera automática. La ma- 
queta ha volado 13 veces, 
incluyendo la suelta desde 
un helicóptero a 1.500 me- 
tros de altura y una simula- 
ción de aterrizaje durante 
un minuto, viajando casi 4 
kilómetros. El prototipo de- 
be ser lanzado con H-2 en 
el año 2000. 


Y Nuevo minisatélite 
para medir pr 
energéticas. El Laborato- 
rio de Física Aplicada de la 
Universidad John Hopkins 
está finalizando la integra- 
ción del minisatélite ACE, 
ib Avanzado de 

omposición), cuya finali- 
dad es estudiar el origen y 
naturaleza de las partículas 
energéticas que bombarde- 
an la Tierra desde el Sol y 
fuera de nuestro Sistema. 
ACE tiene una capacidad 
recolectora de partículas 
mil veces superior a sus 
antecesores y será lanzado 
con Delta hacia el área La- 
grange, donde se equilibra 
la gravitación entre Tierra y 
Sol, a 1.600.000 kilómetros 
de la Tierra aproximada- 
mente, donde orbitará entre 
esa altura y 158.000 kiló- 
metros durante dos años y 
medio capturando partícu- 
las energéticas. 
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de fuentes distintas al Sol; la 
supernova 19874 y su estre- 
lla progenitora en la Gran 
Nube de Magallanes, etc... 
Equipado con un telesco- 
pio de 45 milímetros, última- 
mente, lUE había coopera- 
do, junto a Galileo, en la ob- 
servación de Júpiter, así 
como en el seguimiento del 
choque del cometa Shoema- 
ker-Levy y del Hyakutake. 


Satélite 
francés dañado 
por basura 
espacial 





mediados de julio inves- 

tigadores de la Universi- 
dad de Surrey detectaron un 
repentino cambio de altitud 
en el satélite de reconoci- 
miento militar francés "Ceri- 
se", que trabaja en órbita po- 
lar a 700 kilómetros de altura 
captando emisiones de ra- 
dio. 

La causa ha sido estable- 
cida en el impacto producido 
por un trozo de la tercera 
etapa de un cohete Ariane 
que estalló poco después de 








su lanzamiento en 1986. El 


fragmento chocó con el saté- 
lite a una velocidad relativa 
de 50.000 kms./hora, deses- 
tabilizándolo, aunque se cree 
que el satélite puede seguir 
operando cuando se repro- 
grame su sistema operativo. 


y Acuerdo de 

transporte 
espacial 
Europa-Rusia 


e y Arianes- 
pace, por parte euro- 


pea, y RKA (Agencia espa- 
cial Rusa) y Samara TsSKB 
PROGRESS, por parte ru- 
sa, han alcanzado un acuer- 
do para crear una empresa 
común, STARSEM, con se- 
de en París, que explote la 
familia de lanzadores So- 
yuz. 
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Este lanzador se ofertará a 
clientes de todo el mundo, 
especialmente para orbitar 
pequeños satélites y conste- 
laciones en órbitas bajas o 
medias, segmento para el 
que se considera ideal a este 
cohete, complementario de 
Ariane, que ya ha realizado 
más de 1.500 misiones, par- 
te de ellas tripuladas. 

La gama que se ofertará 
incluye la versión automáti- 
ca de tres etapas, el Soyuz- 
Icaro, versión con una eta- 


' pa de posicionamiento 


guiable y la versión Molni- 
ya, de cuatro etapas. Per- 
miten orbitar 5 toneladas a 
350 kilómetros y 2,5 a 
1.400 kms. 


Astronauta de 
ESA en el sexto 
acoplamiento 
transbordador- 
MIR 





ean-Francois Clervoy for- 
mará parte de la tripula- 
ción de Atlantis en la misión 
STS-84, que debe hacer el 
sexto ensamblaje con MIR 
en Mayo de 1997. Clervoy 
volará como especialista de 
misión junto a Charles Pre- 
court, comandante, Eileen 
Collins, piloto y Carlos Norie- 
ga, Edward Lu y Mike Foale, 
especialistas de misión. 
STS-84 tiene objetivos si- 
milares a los de la reciente 
misión del mismo transbor- 
dador, ya que también lleva- 
rá a bordo el módulo doble 
Spacehab, ambos vehículos 
estarán unidos cinco días, se 
transferirán materiales y ex- 
perimentos y se intercambia- 
rá el astronauta americano a 
bordo de la estación rusa. En 
esta ocasión se quedará Fo- 
ale y se recogerá a Jerry Li- 
nenger, quien, a su vez, ha- 
brá sustituido a Blaha a me- 
diados de enero, si todo se 
desarrolla según lo previsto. 














López-Alegría 
Director de 
NASA en 
Rusia 


M iguel López Alegría, al 
que felicitamos por su 
reciente matrimonio, ha sido 
nombrado responsable de 
NASA en Rusia, encargado 
de coordinar todas las activi- 
dades mutuas: formación de 
astronautas, cooperación en 
la estación espacial, etc. 
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El astronauta de ori 


gen español Miguel López-Alegría ha sido 


de 52 Megabits/seg. Motoro- 
la afirma que lanzaría el pri- 
mer satélite en 1999 para 
que la red estuviera operati- 
va en el año 2000. 


HUBBLE 
encuentra 
galaxias 
nacientes 


| telescopio espacial 
Hubble sigue sorpren- 








nombrado responsable de NASA en Rusia. 


Nuevo 

proyecto de 
constelación 
para 
comunicaciones 





Moro ha diseñado 
una constelación de 72 
satélites en órbita baja, M- 
Star, valorada en 800.000 
millones de pesetas, pensa- 
da para dar todo tipo de ser- 
vicios de comunicaciones cu- 
briendo todo el planeta. Ca- 
da satélite tendría una masa 
de 1.200 kgs. con múltiples 
antenas apuntando a Tierra 
y a los demás satélites, de 
forma que podría operar 
43.000 canales con una ca- 
pacidad de 2 Megabits/seg y 
otros 1.500 con capacidad 





diendo con nuevos descu- 
brimientos, como éste re- 
ciente, en un "pequeño" rin- 
cón del Universo, a solo 
11.000 millones de años 
luz. Se trata de 18 racimos 
de estrellas, que darían lu- 
gar a nuevas galaxias. Se 
considera el mejor ejemplo 
hallado hasta el presente de 
como se formarían las gala- 
xias a partir de bloques de 
cuerpos astrales. En con- 
creto se calcula que, cada 
bloque, con unas dimensio- 
nes de 2-3.000 años luz, 
tiene mil millones de estre- 
llas formadas y otras en for- 
mación. En suma, no sabe- 
mos si estamos "solos" en 
el Universo, pero desde lue- 
go no será por falta de luga- 
res. 
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PANORAMA DE LA SETAN 


El teniente general Valderas 
nuevo JEMAD 


El teniente general del cuerpo general del Ejército del Aire San- 
tiago Valderas Cañestro fue nombrado jefe del Estado Mayor de la 
Defensa el 26 de julio de 1996 cesando en esa misma fecha como 
representante militar ante el Comité Militar de la Organización del 
Tratado del Atlántico Norte y como delegado militar en la represen- 
tación permanente de España en el Consejo de la Unión Europea 
Occidental. Para sustituir al teniente general Valderas en Bruselas 
fue nombrado, el mismo día 26 de julio, el vicealmirante del cuerpo 
general de la Armada José Poblaciones Porta. 

El teniente general Valderas había sido nombrado el 10 de junio 
de 1994 para ocupar los puestos en que ha sido relevado este ve- 
rano y durante estos dos años ha desempeñado sus funciones en 
una etapa de profundos cambios y transformaciones tanto en la 
OTAN como en la UEO. En su etapa como representante militar la 
presencia española en el CG de la OTAN se ha consolidado y se 
han dado los pasos necesarios para asegurar que nuestra futura 
participación en la Alianza responda a nuestras necesidades e in- 
tereses. 


La OTAN en Madrid 


El día 9 de septiembre pasado, Javier Solana visitó España por 
primera vez con carácter oficial desde su nombramiento como se- 
cretario general de la OTAN. Durante su estancia en Madrid, Javier 
Solana se entrevistó con S.M. el Rey, con el presidente del Gobier- 
no y con varios ministros, entre ellos los de Defensa y Asuntos Ex- 
teriores. En el Congreso, el secretario general de la Alianza Atlánti- 
ca saludó al presidente de la cámara y tuvo una sesión de trabajo 
con miembros de los distintos grupos parlamentarios. Entre los te- 
mas tratados en esta visita figuraron el futuro de la OTAN y la posi- 
ble participación de España en la nueva estructura militar aliada 
que está en proceso de estudio y consideración. El viaje oficial a 
España de Javier Solana se encuadra en el marco de las visitas 
que ha estado realizando a los países aliados desde su toma de 
posesión en diciembre de 1995. Cuando llegó a Madrid el secreta- 
rio general había realizado 38 viajes a países miembros de la 
OTAN o socios de cooperación; de los países aliados sólo le falta- 
ba visitar oficialmente Italia a donde se dirigió tras finalizar su visita 
oficial a España. 

El día 13 de septiembre se celebró en Madrid la segunda sesión 
de la 124* reunión del Comité Militar de la OTAN a nivel de jefes 
de Estado Mayor de la Defensa. La primera sesión se celebró en 
Cascais, Portugal, el día 10 de septiembre. Tanto esta sesión co- 
mo la de Madrid tuvieron lugar dentro del marco de la gira que los 
miembros del CM al más alto nivel realizan anualmente a los dis- 
tintos países aliados y que este año ha traído a España y Portugal 
a los jefes de Estado Mayor de la Defensa de los países de la 
Alianza Atlántica. El jefe de Estado Mayor de la Defensa, teniente 
general Santiago Valderas Cañestro fue el anfitrión de los actos 
que tuvieron lugar en España. Además de la segunda sesión de la 
ya citada reunión del Comité Militar al más alto nivel, los miembros 
del Comité visitaron la Base de Rota el día 11 y la Base Aérea de 
Torrejón el día 12. En las dos instalaciones militares de las Fuer- 
zas Armadas españolas se realizaron demostraciones por parte de 
diversas unidades que acreditaron su alto nivel de adiestramiento. 
El presidente del Comité, general Naumann, durante la conferencia 
de prensa que celebró el día 13 de septiembre tras la segunda se- 
sión de la 124? reunión del Comité Militar, señaló la favorable im- 
presión que le habían causado las unidades que había podido ob- 
servar durante su visita a Rota y Torrejón. 
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El primer programa de 
normalización de la OTAN 


El pasado mes de julio el Consejo del Atlántico Norte dio su visto 
bueno al primer programa general de normalización disponible en la 
Alianza. El programa marca 50 objetivos armonizados de normalización 
a los que se ha dado un orden de prioridad. Estos objetivos cuando se- 
an alcanzados por las naciones implicadas mejorarán considerable- 
mente la normalización en la OTAN, en especial en lo referente a las 
fuerzas multinacionales. El programa fue remitido al Consejo por el Co- 
mité de Normalización de la OTAN creado en enero de 1995. 

El secretario general, en su introducción del tema ante los embajado- 
res reunidos en el Consejo del Atlántico Norte, resaltó que se trata de 
un programa vivo que será actualizado según sea necesario teniendo 
en cuenta posibles nuevos requisitos y las lecciones aprendidas en la 
operación “Joint Endeavour”. 





Administración 
de radiofrecuencias 








La cooperación que existe en la Alianza en el uso del espectro de ra- 
diofrecuencias en el campo de la Defensa es quizás uno de los aspec- 
tos menos conocidos de las actividades de la OTAN. La Agencia Aliada 
de Radiofrecuencias, conocida por las siglas de su nombre inglés AR- 
FA y creada en 1951, es el organismo especializado en este campo. 

El acceso al espectro de radiofrecuencias es esencial en la mayoría 
de las actividades militares. Todas las fuerzas armadas se apoyan en 
una amplia gama de equipos electromagnéticos tales como radios, rada- 
res, ayudas a la navegación y sistemas de identificación. Estos operan 
en la tierra, en el mar, en el aire y cada vez más en órbitas alrededor de 
la Tierra. Las operaciones y los ejercicios militares e incluso el entrena- 
miento rutinario de las unidades sería imposible sin las suficientes fre- 
cuencias para apoyar este amplio abanico de equipos militares. 


y Seminario sobre redes 
de transmisión de datos 








Un seminario sobre redes de transmisión de datos dirigido a exper- 
tos de alto nivel en ese campo de la informática tuvo lugar en Budapest 
del 26 al 30 de agosto pasado. El seminario fue patrocinado por la 
OTAN y organizado por la Asociación de Redes Informáticas del Centro 
y Este de Europa. 

El desarrollo de este tipo de redes en esos países se ha visto dificul- 
tada por la carencia de personal preparado en ese campo de gran de- 
sarrollo en la actualidad. La Alianza Atlántica como patrocinadora del 
seminario pretende ayudar a agilizar el progreso en el uso de redes co- 
mo Internet en la investigación científica y técnica en los países socios 
de cooperación de esa parte del viejo continente. 


Asociación para la paz 


El ejercicio “Cooperative Best Effort 96" tuvo lugar del 9 al 13 de sep- 
tiembre en el campo de entrenamiento de Bolstice en la República che- 
ca. El ejercicio tenía como objetivo mejorar las capacidades de las uni- 
dades de infantería ligera, a nivel de pelotón, en actividades de manteni- 
miento de la paz y en él participaron Canadá, Holanda, Noruega y los 
EE.UU. por parte aliada y los siguientes miembros de la APA: Estonia, 
Hungría, Letonia, Lituania, Moldovia, Polonia, la República Checa, Ru- 
manía y Ucrania. El comandante en jefe del Mando Aliado del Noroeste 
de Europa dirigió el ejercicio que aunque de bajo nivel es una interesan- 
te muestra de las múltiples actividades de la Asociación para la Paz. 
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N casi todas sus 
intervenciones, 
el actual minis- 
tro de defensa, 
- Eduardo Serra, 
ha hecho referencia a la 
necesidad de fomentar 
una conciencia nacional 
de la defensa, avanzando 
que una de las líneas prin- 
cipales de su gestión será 
“reubicar la defensa” al 
puesto que se merece. 

Reubicar la defensa re- 
quiere dedicar un esfuer- 
ZO presupuestario que 
permita dotar a las fuerzas 
armadas de los medios necesarios así como poder nutrirse 
de los hombres y mujeres que les hagan falta. De eso no 
cabe duda. Pero también es necesario, sobre todo en la Es- 
paña de hoy y ahora, que se desarrolle una cultura que no 
sólo entienda y justifique la necesidad social de la inver- 
sión en defensa -en seguridad al fin y al cabo- sino que 
también permita el desarrollo de una comunidad de estu- 
diosos que debatan y ofrezcan sus ideas sobre las distintas 
opciones estratégicas que se abren ante España. 

Si un país se niega a pensar colectivamente sobre qué 
quiere ser, sobre sus objetivos y los medios a su alcance, so- 
bre el papel al que aspira en el mundo, serán otros los que 
lo decidan por él. Quien no se dota de una estrategia nacio- 
nal, se ve arrastrado irremisiblemente por la de otros. 





ODA nación requiere poder confiar en sus ejérci- 
tos, pues su libertad, su bienestar, su soberanía, 
dependen en última instancia de ellos. Afortuna- 
damente, en nuestro país la relación entre los 
ciudadanos de a pie y los militares es tan normal 
como en cualquier otro sitio. Es más, la imagen de las fuer- 
Zas armadas en su conjunto ha mejorado progresivamente 
en los últimos años, y muy especialmente debido a la labor 
de ayuda humanitaria desempeñada exitosamente por las 
sucesivas agrupaciones en Bosnia. La carrera militar se va- 
lora actualmente, como muestran las encuestas, por enci- 
ma de otras profesiones como las de periodista o político. 

Paradójicamente, esta “homologación” social, si se me per- 
mite la expresión, se logra justo en una coyuntura histórica 
en la que la amenaza global bajo la que hemos vivido las últi- 
mas décadas ha desaparecido, en la que nadie parece amena- 
zar directamente nuestro territorio, cuyos conflictos perma- 
necen aislados, son de baja intensidad y quedan relativamen- 
te lejos de nuestras fronteras. En suma, un momento en el 
que la sensación de orden y tranquilidad es muy alta. 

De ahí que sea difícil conseguir la aquiescencia de los 
contribuyentes a destinar mayores fondos del Estado a la 
defensa. Teniendo en cuenta que el nivel de gasto militar al 
que se ha llegado tras varios años de recortes sucesivos no 
sólo nos coloca bien por detrás del resto de nuestros alia- 





Una cultura 
tégic 


MANUEL COMA 
Presidente del Grupo de 
Estudios Estratégicos (GEES) 





dos, sino que amenaza- 
ba con poner en peligro 
la operatividad de las 
fuerzas armadas, se 
comprende bien la preo- 
cupación del ministro 
Serra y su deseo de que 
se entienda la necesidad 
de invertir en nuestra 
seguridad. Es decir, que 
en España se desarrolle 
una cultura de defensa 
en contraposición a una 
inclinación al antimilita- 
rismo y al pacifismo ra- 
dical. 

Esa cultura de la de- 
fensa puede ser epidérmica, esto es, que consiga fascinar a 
las personas con campañas de imagen, spots televisivos, 
desfiles y demostraciones de acrobacias aéreas, todo ello 
muy loable, que conste. Pero en ningún país se ha conse- 
guido un sostenido apoyo social sólo de esta manera. 

Puede buscarse también mediante la información y la ac- 
ción formativa de personas que por sus puesto en la socie- 
dad representan un factor multiplicador, como puedan ser 
periodistas, maestros o líderes de opinión. 

Y puede favorecerse el nacimiento y desarrollo de un 
grupo consistente de investigadores que con sus trabajos y 
análisis mantengan vivo el debate social y así, repercutan 
en todo lo anterior. En los países de nuestro entorno exis- 
ten centros de estudios, privados, universitarios y oficiales, 
cuyo objetivo principal es la reflexión sobre los fines y me- 
dios con los que cuenta un país en su política de seguridad 
y sobre su situación estratégica. En todos los países se da 
un entramado de instituciones e investigadores que avan- 
zan en las opciones defensivas nacionales y en el significa- 
do de la situación internacional. Y de esta comunidad aca- 
démica, nutrida esencialmente de civiles pero también de 
militares, se derivan alternativas a considerar por los res- 
ponsables a la hora de las decisiones, así como ideas que 
permean y calan en toda la sociedad. Sin comunidad estra- 
tégica, pues, la necesaria “reubicación de la defensa” sólo 
puede ser efímera o superficial. 





PEREA REALICE ANI r corro rrrcrrrrrrrnorncrrrcrrorrorsrrprrsrsrcnriors sia eco o... 


OS estudios estratégicos son una invención, en su 

dimensión contemporánea, de los Estados Unidos 

y, más concretamente, de la USAF que se encon- 

tró al final de la Segunda Guerra Mundial con un 

arma, la atómica, para la que no tenía conceptos, 
y una situación de su país como líder mundial frente al sis- 
tema comunista. La Rand Corporation, un centro de científiz 
cos, politólogos e historiadores, a orillas del pacífico cali: 
forniano, fue el inmediato resultado. 

Los llamados “think tanks”, esos núcleos de debate y 
análisis de los que derivar recomendaciones para las deci- 
siones estratégicas de los gobiernos y las fuerzas armadas, 
conformaron la prehistoria de los actuales estudios estraté- 
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gicos hasta los años 70. Después de esa fecha las universi- 
dades ampliarán poco a poco su atención a los estudios es- 
tratégicos bajo diversos epígrafes, y acabarán dotándose de 
cátedras o institutos para el estudio de la paz y la seguri- 
dad internacional. Al mismo tiempo se desarrollarán cen- 
tros independientes a mitad de camino entre la inmediatez 
de los centros oficiales y la abstracción de los puramente 
académicos. En muchos casos gracias al empeño altruista 
de muy dispares fundaciones y a la colaboración de los go- 
biernos. Qué duda cabe de que el International Institute for 
Strategic Studies de Londres es un buen y afamado expo- 
nente de esto. 

En España, por causas que con poco empeño pueden re- 
montarse hasta el siglo pasado, la evolución de los estu- 
dios estratégicos ha ido por otros derroteros. Hay quien ha 
afirmado que en el campo de la seguridad internacional, 
se ha producido una auténtica deserción intelectual. Lo 
cierto es que, sin exagerar, a los asuntos de la defensa se 
han asomado periodistas, economistas, filósofos, médicos, 
sociólogos e historiadores, además, lógicamente de milita- 
res de carrera. Sin embargo, ese acercamiento ha sido es- 
porádico y siempre desde su terreno específico, al que se 
han reintegrado tarde o temprano sin llegar a constituir un 
cuerpo doctrinal o un grupo diferenciado. Es más, un estu- 
dio del CESEDEN sobre la implantación de los estudios de 
defensa en España, sólo mencionaba en el ámbito civil el 
grupo que presido y como organización atípica dentro del 
panorama intelectual nacional. 

Desde mi punto de vista, muy pocas personas en España 
realizan una labor similar a la desempeñada por investiga- 
dores como los del I1ISS, por poner un ejemplo. Es más, 
cuando despegan cursos o masters en seguridad, se suele 
caer en un doble error: limitarse a hablar de política inter- 
nacional, o acumular un batiburrillo de ramas del saber, 
desde la psicología a la historia, pasando por el derecho y 
la economía, sin que la audiencia saque en claro cuáles son 
los conocimientos específicos de los estudios estratégicos. 

Por otra parte, cuando se consigue centrar un tema es- 
pecíficamente desde el ángulo de la seguridad, suele ser 
en forma de simposium o seminario, fórmula que es pri- 
sionera de la actualidad más candente y que carece de la 
continuidad necesaria para el desarrollo de la comunidad 
estratégica. Dicho esto, tengo que reconocer que a falta de 
otros medios, los seminarios han sido uno de los pocos ve- 
hículos de comunicación entre los distintos especialistas 
españoles, entre sí y con sus homólogos extranjeros. 


+ IENTRAS que en otros países aliados y veci- 
nos, el debate actual en los estudios de segu- 
ridad internacional se centra en su agenda in- 

mediata, esto es, en qué temas serán relevan- 
, tes en los próximos años, el estadio 
embrionario y disperso de los estudios estratégicos en 
nuestro país exige una reflexión previa. 

Para empezar, hay que clarificar qué son los propios es- 
tudios estratégicos si pretendemos de verdad desarrollar- 
los de una manera sistemática y racional. Los estudios es- 
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tratégicos son distintos de la historia o la ciencia política 
aunque utilicen elementos de ambas. Como también se di- 
ferencian del derecho internacional o la economía, Su co- 
lumna vertebral es la fuerza o la amenaza de la fuerza en 
las relaciones entre los estados y en la seguridad de los 
mismos. La degradación atmosférica y de los mares es, po- 
siblemente, un riesgo contra la vida de todos mayor hoy 
que el de un holocausto nuclear. Sin embargo, los estudios 
mediomabientales no deben ser el dominio de los estudios 
estratégicos (salvo que el medio ambiente se utilice como 
arma). Por tanto, si se quiere contar con un grupo de pro- 
fesionales en la materia, habrá, necesariamente, que con- 
testar a la pregunta de qué son y qué no son los estudios 
estratégicos. ¿Cómo podrían enseñarse si no? 

En segundo lugar, hay que tener bien presente, que por 
su propia naturaleza, los estudios estratégicos están orien- 
tados a servir a la decisión y a la acción. Un excelente estu- 
dio histórico de las guerras del Peloponeso sólo tiene su 
sentido estratégico si va más allá del registro de la violencia 
y sirve para entender las relaciones de fuerza y poder y sus 
posibles implicaciones para las situaciones de hoy en día. 

Dicho de otra manera, los académicos tienen que con- 
vencerse de que los estudios de seguridad deben ser rele- 
vantes en términos políticos -de toma de decisión- si 
quieren sobrevivir. La acumulación de conocimientos sin 
traducción práctica de poco le vale a un responsable polí- 
tico cuya urgencia es elegir una opción entre varias. Aho- 
ra bien, esto no puede significar que el campo de estudio 
se convierta en un esclavo de lo inmediato. La clave del 
éxito estriba en conseguir un delicado equilibrio entre lo 
urgente y lo esencial, en distinguir entre lo importante y 
lo accesorio. 

Dado que ni empresas del sector, ni fundaciones, ni las 
universidades han sabido o podido o querido establecer 
programas de estudios de seguridad y defensa, no ya sos- 
tener una comunidad estratégica en España, qué duda ca- 
be de que al Ministerio de Defensa, como principal benefi- 
ciario, le corresponde un papel esencial en el desarrollo de 
los estudios estratégicos. La base científica y humana exis- 
te, aunque sea precaria o insuficiente. Lo que debe promo- 
ver, por tanto, es la racionalización de los esfuerzos, la ma- 
yoría de las veces individuales y asegurar su continuidad. 

Dada la perversión nacional de confiar en que el Estado 
resuelva todos los problemas extendiendo cheques -y des- 
de una óptica liberal-, que el Ministerio otorgue ayudas 
generales, sin más, no me parece la solución adecuada. 
Que disperse unas migajas aquí y allá, sin una orientación 
global de lo que quiere, tampoco. Pero, inicialmente, po- 
dría favorecer la coordinación de las dispersas actividades 
a través de algún mecanismo que vinculara a unos y otros. 
Eso no exige más que un gasto mínimo ; en segundo lugar, 
podría ofertar, como a concurso, proyectos de investiga- 
ción que forzase la colaboración entre los analistas. Institu- 
ciones como la OTAN lo hacen. Cualquier cosa menos di- 
lapidar el dinero en subvenciones que de poco sirven. 

Sólo con el esfuerzo privado y la justa ayuda oficial aca- 
bará España por albergar una comunidad estratégica que 
se precie. Y sólo así se podrá definitivamente reubicar la 
defensa en el lugar que se merece MM 
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ÉL DERECHO DE 
LA GUERRA 
EN CENTROAMÉRICA 





RES son los pilares en los que se basa el 
sistema de eficacia que dispone el Dere- 
cho de la Guerra [DG] y el Derecho Inter 
Í nacional Humanitario (DIH) para conse- 
guir que su cumplimiento se consiga en el mayor 
número de casos y con los máximos países posi- 
bles. El primero lo constituyen todos aquellos 
acuerdos, convenios, tratados, protocolos, pac- 
tos... de carácter internacional que con este fin 
han sido firmados y posteriormente ratificados por 
parte de la Comunidad Internacional. Todo esto 
que podría significar el soporte jurídico, tan sólo 
es la parte positiva del derecho, o lo que se co- 
noce como el Derecho Convencional, pero hay 
otras reglas no escritas, pero no por llo menos 
importantes, que se han ido aplicando y aceptan- 
do a lo largo de la historia y que constituye el 
Derecho Consuetudinario; el primero vincula a los 
Estados Partes y el segundo a todos los comba- 
tientes y aquellos que tengan una responsabili- 
dad en la conducción de las operaciones. 

El segundo pilar consiste en la difusión de am- 
bos cuerpos normativos [DG y DIH), a los que 
conjuntamente se les conoce hoy en día como el 
Derecho Internacional de los Conflictos Armados 
[DICA), acuñación anglosajona que incluye am- 
bas normativas. De cualquier forma, la experien- 
cia ha demostrado que gran parte 
de las infracciones que se cometen 
contra los acuerdos internacionales 
son consecuencia del desconoci- 
miento más que de la mala fe. 

El tercer pilar es la represión de 
los crímenes de guerra. Á pesar de 
que el Derecho Internacional lucha 
permanentemente con la interpreta- 
ción y la soberanía de cada uno 
de los Estados, existe la posibili- 
dad de aplicar el peso de la ley 
contra aquellas personas que de 


manera clara, reiterada y grave 
violan el DICA. 








los antecedentes de la represión, desde un 
punto de vista teórico se encuentran en el Pacto 
de Briand Kellogg (02AGO28] que se aprove- 
chó para el Tribunal de Nuremberg, la Carta de 
las Naciones Unidas (26JUN45]), la Carta del 
Tribunal Militar Internacional (08AGOA5], el 
Kontrollrisgesetz o Ley del Consejo de Control 
Aliado [20DIC45]), la Resolución del Consejo de 
Seguridad de Naciones Unidas núms. 803/93 
y 935/94 [22FEB93] y de [01JUL94]), respecti- 
vamente. 

Desde el punto de vista práctico las actuacio 
nes internacionales que, con mayor o menor for- 
tuna, han actuado dentro del campo de la repre- 
sión son: el Tribunal de Nuremberg; el Tribunal 
de Tokio, los Tribunales de Ocupación, los Tribu- 
nales Nacionales, el Tribunal Internacional para 
la antigua Yugoslavia y el Tribunal Penal Interna- 
cional para Ruanda. 

Son también tres los crímenes que se instruyen 
y ven en estos tribunales: los crímenes de guerra 
propiamente dichos que son aquellas infraccio- 
nes contra el DG y el DIH, los crímenes contra la 
len que son los actos que provocan la guerra y 
os crímenes contra la humanidad que incluyen 
aquellas acciones que buscan la extinción de 
una raza, cultura o religión. 


EL CICR Y LA DIFUSION 
DEL DG/DIH 


Hablar del DG y del DIH, hablar 
de su difusión, hablar de conflictos 
armados, hablar de protección de 
las víctimas de la guerra es hablar 
del Comité Internacional de la Cruz 
Roja (C.!.C.R.), institución privada 
suiza que nace el 2860CT1863 y 

ve ha sido y es el promotor y cela- 
0. de los Convenios de Ginebra 
de 1949 y de los Protocolos Adicio- 
nales de 1977. 
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El CICR forma con la Federación Internacional 
y con las Sociedades Nacionales de la Cruz Ro- 
¡a y de la Media luna Roja, el Movimiento Ínter- 
nacional. Aunque los tres organismos trabajan 
de manera coordinada, lo diferencia fundamen- 
tal estriba en que mientras las Sociedades Na- 
cionales protegen a las víctimas generadas por 
causas naturales, como enfermedades, aer 
tes, terremotos... el CICR busca la protección de 
las víctimas provocadas por los conflictos. 





Aunque últimamente no se suele emplear la pa- 
labra guerra, unas veces por la creencia de que 
pra. el vocablo, quizás se evite el acto y otras 
por reducir dicha denominación exclusivamente a 
un conflicto armado entre Estados, el caso es que 
los conflictos siguen existiendo y hoy es el día en 
que hay cerca de una treintena de ellos abiertos. 

En todo caso, aunque el DIH se aplica durante 
los conflictos, su difusión es mucho más eficaz 
cuando se ejecuta en tiempos menos hostiles. Es: 
ta ha sido la razón por la que el CICR ha apro 
vechado el momento actual para difundir el DIH 
en Centroamérica enviando un instructor para im- 
partir unos cursos de formación para profesores 





de DIH, a los que han asistido en El Salvador 
(12), en Nicaragua (8), y en Guatemala (1 1], 
todos ellos mayores, tenientes coroneles y coro- 
neles de los tres Ejércitos. 

El CICR cuenta en la actualidad con algo más 
de una veintena de instructores internacionales 
del derecho de la guerra, formados por él mis 
mo, pertenecientes a otros tantos países, que 
han sido o son militares de alta graduación y en- 
tre ellos hay un oficial de lengua española. 





PAISES EN CONFLICTO 


Es difícil establecer a priori unas condiciones 
para poder calificar una situación de conflicto ar 
mado, en todo caso, las Naciones Unidas hablan 
de una serie de condicionantes subjetivos, que ha- 
bitualmente son muy discutidos en los casos de 
Conflicto Interno, y otro objetivo que son las 
1.000 víctimas mortales, en los dos o más ban 
dos, provocadas directamente por la situación. 





El Salvador. El Salvador que firmó su acuerdo de 
ps interno en enero de 1992 y que todavía no 
a firmado ningún acuerdo de paz con su vecino 
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Honduras, después de la guerra relámpago de 
1909, se encuentra con una serie de tensiones y 
disturbios internos, consecuencia principalmente de 
los excombatientes desmovilizados, a los que se 
les había prometido reparto de tierras para su ex- 
plotación; el escuadrón de la muerte que apareció 
en 1994 amenazando a funcionarios y universita- 
rios; los sindicatos que se enfrentan a las privatiza- 
ciones anunciadas por el gobierno de Armando 
Calderón, los empresarios en contra del sistema de 
libre convertibilidad de su moneda, el colón, y por 
último las maras o bandas armadas que operan en 
los núcleos urbanos provocando un elevado índice 
de inseguridad cuaderno, Como positivo se po- 
dría apuntar el reconocimiento oficial como partido 
del FMLN (Frente Farabundo Marí de liberación 
Nacional), antigua organización guerrillera. 


Nicaragua. Nicaragua, cuya vida política no ha 


podido ser completamente estabilizada, mantiene 
un contencioso abierto con Colombia por la recla- 
mación permanente de las islas de San Andrés y 
Providencia, por otro lado ha conseguido reconver- 
tir y reducir a la mitad al Ejército Popular Sandinis: 
ta (EPS) en el Ejército Regular de Nicaragua, con 
las dificultades que ello llevaba añadido. De todas 
maneras siguen los enfrentamientos armados res- 
paldados por ex militares sandinistas y antiguos 
contras (antisandinistas de la guerra anterior]. Esta 
es la razón por la que en Nicaragua se habla últi 
mamente de tres etapas: la guerra, la posguerra y 
la pacificación del campo que es la actual. 


Guatemala. Su guerra civil ya dura más de tres 
décadas y ha producido unas 100.000 víctimas 
mortales, pero después del 31 de marzo, cuan- 
do se firmó en la capital mexicana un acuerdo 
sobre la identidad y derechos de los pueblos in- 
digenas y se consiguió una reactivación de las 
negociaciones entre el gobierno y la guerrilla, se 
puede decir que el corilicio está remitiendo. 

De cualquier manera, aunque las esperanzas 
de conseguir un acuerdo de paz en un corto pla- 
zo son elevadas y los informes de la Misión de 
Naciones Unidas para la verificación de los De- 
rechos Humanos en Guatemala (MINUGUA) son 
positivos, el caso es que las sospechas de una 
importante corrupción política parecen cristalizar 
en la sociedad, al resultar muy difícil atajar los 

roblemas relativos a la seguridad, al control de 
loo y al rigor de las aduanas, hasta el pun- 
to de que Guatemala se ha transformado en la 
capital del vehículo robado, bien directamente 
en ella o bien como punto de distribución entre 
los EE.UU. y países ones y asiática. 

Por último, conviene destacar un problema aña- 
dido que tiene Guatemala y es la existencia de las 
Patrullas de Autodefensa Civil (PAC), que operan 
con plena impunidad en el ambiente rural. Existen 


tres tipos distintos de patrullas: los volunta- 
rios que actúan con una mentalidad de 
contrainsurgencia; los desligados que han 
abandonado el Ejército e intentan consti- 
fuirse en un poder propio y los no volunta- 
rios que actúan para mantener alejado al 
Ejército de sus pueblos, El problema es tan 
serio que el Consejo de Comunidades Et 
nicas Runujel Junam (CERJ) ha pedido 
(28JUL9Ó6] o! Ejército que se enfrente abier- 
tamente a las PAC,s, al mismo tiempo que 
el Frente Republicano Guatemalteco (FRG]) 
ha denunciado ((30JUL96) directamente en 
los tribunales al presidente de la República 
y del Gobierno, Ramio de León Carpio, 
por su falia de eficacia en el control de la 
guerrilla y de las PAC, s. 

Los tres países han aprovechado estos 
cursos y esta época de bonanza relativa, 
para establecer unos programas de difu- 
sión e instrucción del DG/DIH en sus 
Fuerzas Armadas. 


LOS PROBLEMAS PARA ENTENDER 
EL DIH EN CENTROAMERICA 


Los tres países mencionados tienen en 
común el que sus problemas, con indepen- 
dencia de posibles ramificaciones exterio- 
res, han dos generados en su interior y la 
confrontación se ha llevado a cabo entre 
compatriotas; si a esto se le une el escaso 
respeto a las normas DG/DIH, se puede 
deducir el entorno en el que se encuentran 
sus gentes, militares y civiles, y la disponi- 
bilidad que tienen para asimilar los con- 
ceptos humanitarios en la guerra y el res- 
peto a los Derechos Humanos en la paz. 

Si bien la estancia en cada país fue similar, pues 
la actividad comprendía 20 conferencias en tres dí: 
as, los cursos no fueron exactamente iguales; mien- 
tras que en El Salvador se impartió el cursotipo, 
con objeto de enseñarles a planear las operaciones 
militares teniendo en cuenta el DIH, en los otros dos 
países se dio un curso para profesores de DIH. 
Pues bien, de la experiencia obtenida en los men- 
cionados tres cursos, se puede deducir que existen 
dos aspectos que estos pueblos tienen cierta dificul- 
tad en entender y más aún en aplicar. Estos serían 
el respeto de los principios del derecho de la gue- 
rra y la posible aplicación de las represalias. 





LOS PRINCIPIOS DEL 
DERECHO DE LA GUERRA 


Con independencia del tipo de conflicto, apli: 
car el DIH implica respetar sus cuatro principios 
que son: limitación, humanidad, necesidad mili- 
tar y proporcionalidad. 
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e Limitación: por el que se prohibe la utilización 
de todo tipo de armas, aunque se tuvieran disponi- 
bles. Esto afecta a aquellas armas que o bien han 
sido condenadas en acuerdos internacionales espe- 
cíficos como las balas Dum-Dum, los vectores bioló- 
gicos,... y otros Acuerdos firmados por los Estados 
Partes y por los que se comprometen a no utilizar 
determinadas armas; este es el caso de los tres pro- 
tocolos, sobre armas, de Ginebra de 1980, relati- 
vos a armas que dejan en el cuerpo humano facto- 
res indetectables, armas trampa e incendiarias. 

e Humanidad: por el que el uso de la fuerza 
sólo debe provocar el daño necesario; es decir, 
si un sistema de armas se puede neutralizar, no 
hay por qué destruirlo y generar con ello una se- 
rie de víctimas innecesarias. Este principio lo po- 
dría haber enunciado perfectamente un estrate- 
ga, un táctico o un político. El estratega porque 
un comportamiento adecuado con al enemigo 
puede generar en éste un cambio en su compor- 
tamiento para con aquel; el táctico porque los re- 


cursos son escasos y se deben 
emplear los menos posibles con 
el menor riesgo aceptable, y el 
político porque el respeto al 
DG/DIH facilita una vez termina- 
da la contienda, la consolidación 
de la paz, preocupación prima- 
ria, esta última, del Secretario 
General de NU Boutros Ghali. 

e Necesidad Militar: por el que 
tanto los que dirigen la guerra co- 
mo los que Bei mal las opera- 
ciones, no pueden tomar decisio- 
nes que impliquen víctimas en el 
enemigo si no existe de por medio 
una necesidad militar. Á este res- 

ecto quizás convenga recordar 
p instrucción que el general 
Dwight D. Eisenhower dio a sus 
generales antes de comenzar la 
ofensiva al decirles que no confun- 
dieran el need to do con el nice 
to do, disyuntiva ante la que se 
puede encontrar cualquier coman- 
dante. la no observancia de este 
principio en tiempo de paz le po 
dría acarrear al resrereable la 
acusación de criminal contra la 
paz y en tiempo de guerra de cri- 
nivel de guerra. En el primer ca- 
so por haber provocado la guerra 
sin necesidad, y en el segundo 
por haber generado víctimas in- 
necesarias. 

e Proporcionalidad: este princi- 
pio es habitualmente mal entendi- 
do al interpretarse, de manera ex 
clusiva, como que las armas en- 
frentadas al enemigo deben ser proporcionales a 
las suyas. El principio de la proporcionalidad ha si- 
do establecido a la vista del creciente número de 
víctimas civiles que aparecen en los conflictos ar 
mados len la Primera Guerra Mundial un 10%; en 
la Segunda Guerra Mundial un 45% y en la Gue- 
rra de Corea un 90%), sin duda estos porcentajes 
estarían exponencialmente incrementados si se 
considerasen conflictos de carácter interno. Pues 
bien, lo que dice este principio es que las víctimas 
civiles producidas, que sin duda se van a producir, 
tienen que ser razonablemente compensadas por 
la ventaja militar que se va a obtener. la subjetivi- 
dad de este principio le ha hecho ser calificado 
como el talón de Aquiles del Derecho de la Gue- 
rra, no obstante se le podría completar con una re- 
gla algo más objetiva que se la podría enunciar 
como: las víctimas civiles compensan una ventaja 
militar, si en el supuesto de que aquellas fueran 
compatriotas de los atacantes, también lo compen- 
sara. Es decir, si para neutralizar un objetivo militar 
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"X" el número de víctimas civiles estimadas es “A”, 
en el caso de que el enemigo hubiera ocupado 
"X”, las víctimas civiles estimadas “A” serían com- 
patriotas; pues bien, si en este caso compensa, 
también en aquel. 


LAS REPRESALIAS 


Estas acciones tan controvertidas están provocadas 
por un comportamiento del enemigo en contra del 
DG/DIH, como por ejemplo el maltrato a los prisio- 
neros de guerra o detenidos de seguridad, ataque a 
bienes civiles o culturales, ausencia de protección al 
personal sanitario o religiosos... Cuando se den los s+ 
tuaciones anteriormente mencionadas, de manera rel 
terada y grave, el derecho de la guerra permite to: 
mar represalias, es decir acciones violentas en res 
puesta a las infracciones al DG del enemigo, siempre 
y cuando cumplan los requisitos que les dan el mar- 


chamo de legales. 


Requisitos de las represalias. Para que una ac- 
ción de represalia sea legal es necesario que cum: 
pla una serie de requisitos que se pueden concre- 
tar en los siguientes: 

e Aviso previo: antes de acometer la acción hay 
que poner de manifiesto al enemigo que está in- 
cumpliendo el DG y que en el caso de su persisten: 
cia o reincidencia se tomarán represalias contra él, 

e Respeto a bienes y personas protegidas: los 
ataques nunca podrán ir ni contra los bienes prote- 
gidos, es decir: culturales, civiles, religiosos y sani- 
tarios, ni contra las personas hs de es decir: 
civiles, heridos, enfermos, náufragos, prisioneros 
de guerra, religiosos y sanitarios. 

e Duración mínima: las acciones de represalia 
tan sólo deben durar en tanto en cuanto persiste la 
situación que las habían generado, pues su razón 
de ser es provocar una vuelta, lo más rápida y me- 
nos cruenta posible, a la legalidad. 

A la vista de estos requisitos surge la pregunta 
¿contra qué objetivos se pueden llevar a cabo las 
acciones de represalia?, la respuesta es muy sen- 
cilla: “contra lios militares”; en ese caso sur 
ge una nueva pregunta, no menos importante 
¿qué diferencia existe entre una acción de repre- 
salia y un ataque normal?, en este caso la res- 
puesta no es menos clara: “la diferencia estriba en 
que mientras en un ataque normal es mandatorio 
cumplir los principios del DIH, en el caso de una 
acción de represalia pueden ser conculcados uno 
o varios principios”. 


REBELDES VERSUS TERRORISTAS 


Este es otro problema muy habitual en aquellos 
países que han sufrido o sufren conflictos de ca-, 
rácter no internacional. la diferenciación de un 
colectivo con el otro es fundamental, pues mien- 


tras que los rebeldes, disidentes... tienen protec: 
ción específica dentro del DIH, al ser considera- 
dos combatientes legales, no es el caso del te- 
rrorista en el que su modus operandi le descalifi- 
ca legalmente. 

En el caso de los rebeldes, con independencia 
de que su mando o movimiento sean o no reco- 
nocidos por la autoridad primera establecida, 
son considerados combatientes siempre y cuan- 
do cumplan los requisitos de distinguirse de los 
civiles durante las acciones, desarrollarlas de 
acuerdo con las leyes y usos de la guerra y que 
dispongan de un área geográfica en la que pue- 
dan desarrollar operaciones militares y mantener 
un nivel aceptable de autoridad. 

los terroristas, por su parte, se autoexcluyen 
del grupo de combatientes al desarrollar el uso 
deliberado del terror como medio bélico, o los 
actos o amenazas de violencia cuya finalidad 

rincipal sea aterrorizar a la población civil, am- 
Das actuaciones están prohibidas y por lo tanto 
fuera de la ley. Por otra parte los actos terroristas 
en tiempo de paz no pueden estar incluidos den- 
tro del DIH/DG ya que su utilización es exclusi- 
vamente para tiempo de conflicto armado. 


CONCLUSIONES 


la inestabilidad en los países de Centroaméri- 
ca tienen unos visos iniciales de permanencia, y 
constituyen una constante difícilmente exportable 
a otras áreas geopolíticas del mundo. 

Los conflictos, tensiones y disturbios de la zona 
son de naturaleza interna. 

la virulencia de los enfrentamientos y el trato a 
los detenidos de seguridad no puede calificarse 
de ejemplar. 

la época de bonanza y la necesidad de apo- 
yo internacional hace que estos países busquen 
una buena imagen hacia el exterior a través del 
DIH y los Derechos Humanos. 

las tres eficacias del DIH/DG son los textos, 
la represión y la difusión. 

El responsable de la difusión es el CICR, que 
además goza del derecho de iniciativa, sin que 
esto signifique en ningún caso injerencia en los 
asuntos internos. 

En todo conflicto hay que cumplir los principios 
del DIH de limitación, humanidad, proporcionali- 
dad y necesidad. 

No se puede confundir un acto de represalia 
con ataque a las personas o bienes protegidos y 
sí identificarlo como una respuesta a un acto 
contra el DIH. 

Si bien los rebeldes o disidentes, si caen en 
poder del enemigo, tienen consideración de de- 
tenidos de seguridad, éste no es el estatuto del 
terrorista, que en ningún caso puede ser conside- 
rado combatiente legal 
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Brigadier General Juan Daniel Paulik, 
jefe del E.M. general de la Fuerza Aérea argentina 


“No hay un contexto de amenaza 
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El AOS ier general 
JUAN ANIELPAULI 


- Ingresó en la Escuela de Aviación Militar en 1956, finalizando sus estudios como 


Alférez en 1959. Al año siguiente realizó el Curso de Aviador Militar. Teniente en | 


1961, en 1963 fue destinado a la 1* Brigada Aérea. 
- Primer Teniente en 1964, realizó el Curso de Piloto de Helicópteros $55, en 1965 el 


de adaptación y Operaciones en DC-3, C-17; en 1968 hizo el Curso de | 
uó como Oficial de | 


Perfeccionamiento en la Escuela Superior Aerotécnica y se grad 
Mantenimiento en la Escuela de Ingeniería Aérea de la Fuerza Aérea. 


- Capitán en 1968, en 1969 llevó a cabo el Curso de Operaciones en Fokker F-27 y | 


hasta 1971 fue Profesor de Operación e Instructor de Vuelo de este avión. En 1972 


realizó el Curso de Adaptación y Operación del Hércules. 


- En 1973 hizo el Curso Básico de Estado Mayor en la Escuela Superior de Guerra | 
t formó parte, como primer piloto, de la tripulación que realizó el 

Primer Cruce Transpolar, uniendo el continente con la Base Aérea Vicecomodoro | 
“Marambio”, sobrevuelo del polo Sur y llegada a Camberra (Australia), a bordo de un | 


Aérea y en diciembre 


C-130 “Hércules”. 


- Mayor en 1974, en febrero de 1975 pasó a la 1* Brigada Aérea y al año siguiente | 
este pasó a la | 


realizó el Curso de Comando y Estado Mayor en Brasil. Finaliza 
| Secretaría General del E. M. de la Fuerza Aérea en 1977. 
| - Un año 


¡Boeing 707. 


- En 1981 realizó el Curso de Operaciones en Fokker F-28 y fue nombrado Jefe de | 
Escuadrón de Boeing 707 y F-28. Durante el conflicto de Malvinas integró el Estado | 
| Mayor del Comando Aéreo de Transporte y realizó misiones de exploración y | 


| reconocimiento en el Atlántico Sur como Comandante de B-707. 


| - Ascendió a Comodoro en 1984 y en 1985 fue designado Jefe del Cuerpo de cadetes | 
¡de la Escuela de Aviación Militar y realizó el Curso Superior de Captación en la | 


| escuela de Guerra Aérea. 


l- En 1986 fue designado Sa ae Aéreo en la República Federal de Alemania, | 
2 nombrado Subdirector de la Escuela de Aviación | 
| Militar. Director del mismo centro y Brigadier en 1989, en 1990 se hizo cargo de la 


durante tres años. Á su regreso 
| Dirección General de Instrucción. 


- En 1991 fue nombrado Secretario General del E.M. de la Fuerza Aérea y en 1992 


Comandante de Operaciones Aéreas. 


199 


- Ha realizado más de 10.000 horas de vuelo y posee los títulos de Oficial de E.M. de | 


¡la FF.AA. de Argentina y Brasil y Oficial de Mantenimiento de Primera Línea. 
| Está en posesión de 


| Combatientes de las Malvinas y Condecoración “Cruz al Mérito”, otorgada por el 
| Gobierno de la República Federal de Alemania. 





después hizo el Curso de Operaciones en Boeing 707. Vicecomodoro en | 
11979, en 1980 fue designado profesor de Operaciones e Instructor de Vuelo en | 


s 
- anda General Y Jefe del E.M. General de la Fuerza Aérea Argentina desde | 


la Cruz Peruana al Mérito Aeronáutico en Grado de Caballero; | 
| Distinción Medalla de Oro del Gobierno Argentino por el Vuelo Transpolar; Distinción | 
| Medalla del Honorable Consejo Deliberante de Buenos Aires por el Vuelo Transpolar; | 
¡Distintivo de Campaña “Clase 1”, por la Batalla de las Malvinas, otorgado por la | 
| Fuera Aérea sins Medalla del Honorable Congreso de la Nación a los | 


General Belgrano hay, de Norte a 

Sur, casi 7.000 kilómetros. El 
primer punto, por encima del Trópico 
de Capricornio, marca casi la frontera 
con Bolivia en el norte andino de Ar- 
gentina. La segunda es la avanzada de 
este país en el inmenso continente de 
hielo. Casi 2.800.000 kilómetros cua- 
drados para una población superior a 
31 millones de habitantes, que se con- 
centra en más de una tercera parte en 
el Gran Buenos Aires, forman Argen- 
tina, un país que cuenta con una redu- 
cida y eficaz Fuerza Aérea para hacer 
frente, con sus 10.000 hombres y algo 
más de 200 aparatos, a una vasta tarea. 
A su frente está el Brigadier General 
Paulik, con el cual mantuvimos esta 
conversación durante su visita a nues- 
tro Ejército del Aire el pasado mes de 
septiembre. 

—-¿Cuales son las prioridades en 
las misiones de la Fuerza Aérea 
Argentina? 

—Dentro del concepto de Defensa 
Nacional nuestra Fuerza Aérea como 
el conjunto de nuestras Fuerzas Ar- 
madas, tiene un primer elemento bá- ' 
sico, coincidente en todos los países, ' 
que es garantizar la soberanía nacio- 
nal a través de la defensa territorial 
y de todos los espacios de interés pa- 
ra la nación. 

Al igual que en muchos países, 
particularmente del mundo occiden- 
tal, hay otro elemento fundamental 
hoy en la responsabilidad que asu- 
men los gobiernos en el contexto de 
Naciones Unidas, cuyo rol se ha po- 
tenciado en los conflictos que ocu- 
rren en el mundo. El gobierno argen- 
tino pretende apoyar a las necesida- 


E ntre La Quiaca y la Base antártica 
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des de Naciones Unidas para reducir 
o solucionar conflictos y nuestras 
Fuerzas Armadas apoyan esas deci- 
siones contribuyendo a misiones de 
paz en el mundo. Para la Fuerza Aé- 
rea argentina no es nuevo, pues a co- 
mienzos de los años 60 ya formamos 
parte, con pilotos y tripulaciones de 
transporte, del fuerte contingente que 
operó en el ex-Congo Belga durante 
su independencia. Posteriormente es- 
tuvimos en el Golfo con Hércules y 
B-707, Mozambique, Haití, Cercano 
Oriente, con helicópteros en Chipre, 
ex-Yugoslavia, etc. Todo esto nos ha 
dado experiencias importantes, no 
sólo en lo militar, sino para conocer 
la realidad de un mundo en el que las 
naciones tratamos de colaborar. 

En tercer lugar, están todas las ac- 
tividades internas: control del espa- 
cio y tránsito aéreos, que es respon- 
sabilidad de la Fuerza Aérea también 
en tiempo de paz. 

Por otra parte, operamos asidua- 
mente en la Antártida, donde tene- 
mos una base propia desde la que se 
enlazan todas las instalaciones ar- 
gentinas en ese continente. 

Complementariamente, trabajamos 
ante desastres que ocurran en la zo- 
na, ya que nuestros medios pueden 
trasladar el personal y material que 
se requiera, a lo que cabe añadir 
cualquier otra situación en que se 
precise el apoyo de medios aéreos. 

—¿Manejan el concepto de 
“amenaza” en relación con sus ye- 
cinos continentales? 

—En este momento no hay un con- 
texto de amenaza en la región. Hace 
varios años ha nacido una relación 
económica particular, Mercosur, a la 
que recientemente se adhirió Chile. 
Esta organización puede tener en el 


futuro responsabilidades políticas y 


sienifica el alejamiento de la amenaza 
convencional entre países limitrofes. 

El concepto de Fuerzas Armadas 
se mantiene vigente en tanto en cuan- 
to este mundo puede generar conflic- 
tos de distinta índole, no solo fronte- 
rizos, por lo que su existencia y las 
inversiones son necesarias para po- 
seer una capacidad profesional, que 
requiere largos años de formación, 
apoyada por una continua evolución 
tecnológica, particularmente de los 
medios aéreos. 
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La estructura dé nuestra Fuerza es- 
tá dimensionada para tener una or- 
ganización básica que permita dispo- 
ner al gobierno nacional de una ca- 
pacidad de disuasión para su empleo 


político y, al mismo tiempo, poseer 


medios que puedan ser empleados 
para la política que Ar- 
gentina quiera desarro- 
llar en Naciones Unidas. 

—Las tres ramas de 
las Fuerzas Armadas 
argentinas disponen de 
medios aéreos, ¿cómo se 
distribuyen las tareas? 

—No hay problemas 
porque están definidas 
las responsabilidades y 
tareas aéreas de cada 
uno de los ejércitos. En 
el mundo hay distintas 
teorías y situaciones res- 
pecto a la forma de apli- 
car el poder aéreo, des- 
de países donde la Fuer- 
za Aérea tiene en 
exclusiva todos los me- 
dios aéreos a otros en 
que cada fuerza tiene los 
suyos. Lo que se debe 
reconocer es que en el 
conflicto moderno es 
fundamental el poder aé- 
reo y la eficacia de su 
concentración. 

Respecto a la defensa 
antiaérea en Argentina, 
las responsabilidades de 
defensa de objetivos no 
militares son de la Fuer- 
za Aérea. En cuanto a las 
unidades militares, es 
una responsabilidad que 
cada fuerza tiene en sí 
misma, como autodefen- 
sa, pero todo está condu- 
cido bajo un comando 
conjunto que es respon- 
sabilidad de la Fuerza 
Aérea, dado que se con- 
sidera es la que puede 
disponer de información 
aérea más completa e 
instantánea en caso de 
conflicto, aunque este mismo escena- 
rio ha hecho ver también que es con- 
ventente que cada fuerza tenga me- 
dios específicos y cercanos de defensa 
aérea integrados en su organización. 
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—¿Qué problemas les plantea su 
gran extensión territorial, con inte- 
reses incluso en la Antártida, unida 
a la descompensación poblacional 
del país? 

—La problemática está en que las 
inversiones en defensa están referidas, 
en general, a la produc- 
ción del país, dado que 
no se perciben conflictos 
inmediatos. Esto hace 
que nuestras posibilida- 
des de desarrollo están 
limitadas más por la es- 
casa población que por 
el gran territorio. Nues- 
tra Fuerza Aérea es pro- 
porcional a los habitan- 
tes y no a la superficie, lo 
que significa que estamos 
limitados para poseer el 
equipamiento deseable, 
pero lo suplimos con la 
gran flexibilidad y rapi- 
dez del medio aéreo. Por 
eso lo importante para 
nosotros es tener mate- 
rial de gran calidad, con 
el que podamos operar 
muy eficazmente en todo 
nuestro ámbito y en todas 
las necesidades que se 
planteen. 

—¿Existen fórmulas y 
mecanismos de coopera- 
ción supranacional en el 
área a modo de la UEO 
u OTAN en Europa? 

—No todavía. Lo úni- 
co que existía era el Tra- 
tado Interamericano de 
Asistencia Recíproca, 
pero ha quedado bastan- 
te invalidado. El camino 
de la Unión Europea es 
una guía para nuestro 
área. Creo que el forta- 
lecimiento económico de 
Mercosur dará paso a 
una mayor interacción 
política que llevará uni- 
da la cooperación mili- 
tar más amplia. 

Si existe, sin embargo, 
una relación e intercambio muy es- 
trecha de las Fuerzas Armadas de la 
región, particularmente de las Fuer- 
zas Aéreas, sin necesidad de que 
existan convenios oficiales 
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—¿Están muy supeditados los 
' planes de modernización de la 
Fuerza Aérea argentina a la actual 
política económica? 

—Por supuesto. Nos da un poco más 
de trabajo, ya que no podemos decidir 
sobre lo mejor, sino sobre lo que se 
puede hacer tratando de que responda 
lo mejor posible a la necesidad. 

En este momento trabajamos sobre 
una actualización de los aviones de 
entrenamiento elemental, T-34 “Men- 
tor”. Tienen casi 40 años, pero su es- 
tructura está en perfecto estado y, con 
una pequeña inversión, se mantendrán 
en vuelo sin necesidad de reemplazar- 
los por otro modelo de características 
similares, que tendría mayor coste. 

Trabajamos también en un proyec- 
to de modificación de aviones A-4M, 
que se transformarán por un contrato 
con Lockheed para tener un futuro A- 
4AR. Un avión totalmente nuevo con 
aviónica cambiada y donde solo la 
célula corresponde al modelo ante- 
rior y el motor tiene un nuevo ciclo de 
vida más amplio, de forma que asegu- 
ramos la operación de este sistema de 
armas hasta el 2010, al menos. 

Tenemos en estudio otros proyectos 
para actualizar los Mirage, con esce- 
narios máximos y mínimos. El mínimo 
sería mejorar, adquiriendo los medios 
y con nuestro propio personal, los M- 
5, para que constituyan, junto a los A- 
JAR, el peso de los aviones de comba- 
te de nuestra Fuerza. El máximo sería 
reconsiderar el interceptor M-H!, cu- 
ya actualización pasaría por cambiar 
totalmente el radar de tierra, lo que 
requiere una inversión mayor. 

Hay empresas españolas trabajan- 
do con nosotros, especialmente en 
motores, por su experiencia y capaci- 
dad logística para el mantenimiento. 

—No es inusual ver oficiales de 
su Fuerza Aérea siguiendo cursos 
de Estado Mayor, ¿como contribu- 
ye esto a la relación mutua? 

—Me atrevo a decir que la rela- 
ción mutua tiene un volumen excep- 
cional, para nosotros es la de mayor 
magnitud. A lo largo de muchos años 
se ha ido generando entre ambos un 
intercambio que no es solo profesio- 
nal, sino que hay una relación de co- 
nocimiento personal que considero 
muy importante porque significa 
compartir el conocimiento, los pro- 














blemas técnicos, entre hombres que 
tenemos raíces comunes y un diálogo 
muy sencillo para compartir con fa- 
cilidad problemas y soluciones. 

—En Espana se está estudiando 
la posibilidad de lanzar minisatéli- 
tes de reconocimiento. ¿Argentina 
estaría interesada en sistemas de 
estas características para mejorar 
su nivel de información? 

—Nosotros hemos tenido en algu- 
nos momentos una inversión bastante 
fuerte en investigación espacial. En la 
actualidad el área ha pasado a res- 
ponsabilidad directa del Gobierno y 
hay un plan para el lanzamiento de un 











—Esta visita es muy importante, 
porque es una forma de ratificar la 
estrecha y profunda relación que 
existe entre ambas Fuerzas Aéreas 
desde hace muchos años. Mantene- 
mos una amistad y ayuda mutua que 
se ha puesto de manifiesto a lo largo 
del tiempo-cada vez que una de las 
Fuerzas necesitaba unos conocimien- 
tos y la otra acudía para apoyar. Es- 
ta cooperación facilita también que 
la interrelación entre los Gobiernos 
sea mayor día a día. 

Hemos continuado con el análisis y 
la programación de las muchas áreas 
de intercambio que tenemos, porque 


«Hay empresas españolas trabajando con nosotros, 
especialmente en motores, por su experiencia 
y capacidad logística para el mantenimiento» 


satélite, pero esto no significa que el 
personal del que disponemos con ex- 
periencia adquirida en investigación 
espacial no continúe trabajando, por 
ejemplo con la Universidad, con un 
enfoque científico más que de uso mi- 
litar, Hace pocas semanas se lanzó un 
satélite con un vector ruso para estu- 
diar su potencial utilización desde Ar- 
gentina una vez situado en órbita. En 
ese trabajo, coordinado por Universi- 
dades, colaboró el personal técnico de 
nuestro Instituto Universitario. 
—-(¿Puede sintetizarnos los aspec- 
tos más importantes de su visita? 
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es necesario revisar permanentemen- 
te los elementos que interesan a cada 
una de las Fuerzas. 

Tenemos que mantener una rela- 
ción viva y no burocrática, supedita- 
da a un Convenio, por eso es impor- 
tante que los máximos responsables 
tengamos un diálogo directo y franco 
que nos permita modificar lo que nos 
interesa, según vayan evolucionando 
los objetivos. De esta forma, el inter- 
cambio es una excelente inversión y 
asegura que en el futuro trabajare- 
mos cada vez más juntos y con mayor 
libertad 
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AN transcurrido 28 meses 
desde que en las instalacio- 
nes de British Aerospace, en 
Warton (Reino Unido), se cele- 
brara el tan largamente espera- 
do primer vuelo del avión 
EF-2000. Si aquel vuelo del 
DA1 (Development AÁir- 
craft n*1) significaba un 
logro importantísimo pa- 
ra la industria aeronáutica 
europea el llevado a cabo por el 
DA6 (cuarto prototipo del EF-2000), 
fabricado por Construcciones Aero- 
náuticas, no lo ha sido menos para la 
industria nacional. 
El primer vuelo del DA6 represen- 
ta un hecho histórico de la aeronáuti- 











ca española y un hito fundamental de 
la fase de desarrollo del programa 
Eurofighter 2000, así como para el 
cumplimiento de los requisitos pre- 
vios a la aprobación de los contratos 
de “preparación para la producción” 
y la “producción en serie”, los cuales 
están previstos para finales del pre- 
sente año. Estos contratos represen- 
tan un importantísimo reto para la in- 
dustria aeronáutica europea y en par- 
ticular para la española. 

Por esa razón CASA organizó, en 
sus instalaciones de Getafe, un acto 
el pasado 23 de septiembre para 
conmemorar de manera oficial este 
nuevo paso dado dentro de la fase de 
desarrollo del programa EF-2000. A 


dicho acto asistieron distintas autori- 
dades tanto civiles como militares 
(presidente de la Comunidad de Ma- 
drid, ministros de Defensa e Indus- 
tria, secretario de Estado para la De- 
fensa, subsecretario de Defensa, jefe 
del Estado Mayor del Aire, alcalde 
del municipio de Getafe, etc.), así 
como numerosos miembros pertene- 
cientes a las Fuerzas Armadas de di- 
versos países, todos ellos acompaña- 
dos por personal de las distintas em- 
presas españolas participantes en el 
programa EF-2000. 


Los asistentes 
tuvieron la oportunidad 
de acercarse al DAÓ. 
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El acto se inició con los discursos 
a cargo del presidente de CASA, Ra- 
úl Herranz; del director general de 
NETMA, Jack Gordon; del jefe del 
Estado Mayor del Aire, teniente ge- 
neral Ignacio Quintana Arévalo, y 
del Ministro de Defensa, Eduardo 
Serra Rexach. 
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En los rostros de los asistentes se veía enorme satisfacción por el logro alcanzado. 


Al acabar las distintas exposiciones 
comenzó una completa exhibición 
aérea que contaría con la presencia 
de diversos aviones, todos ellos fabri- 
cados por CASA a lo largo de estos 
últimos 55 años. 

Se inició con la pasada de una 
Biicker (de la Fundación Infante de 
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Vista general de parte de los asistentes. 








Orleans), de origen alemán y cons- 
truida en España a partir del año 
1941 y de la que se llegaron a fabri- 
car más de 500 unidades. En ellas se 
llevó a cabo la formación inicial de 
los pilotos militares españoles duran- 
te cuatro décadas. 

A continuación un Saeta (Funda- 
ción Infante de Orleans), primer reac- 
tor de fabricación española, efectuaba 
su pasada precedido por el agudo rui- 
do de sus motores. De este avión, 
construido a partir del año 1965, se 
produjeron un total de 150 unidades 
en sus distintas versiones. 

Más tarde un F-5B de la Escuela de 
Caza y Ataque efectuaba su pasada 
mostrando el buen hacer de las em- 
presas aeronáuticas en España. Dise- 
ñado y construido por los Estados 
Unidos se fabricaron bajo licencia 
por CASA un total de 70 unidades 
para nuestro Ejército del Aire a partir 
del año 1968. 

Una formación de 3 C-212, Avio- 
cares, del Ala núm. 37, seguía lenta- 
mente al F-5, demostrando la capaci- 
dad de diseñar, fabricar y exportar 
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que tiene CASA. Desde el año 1971 
se ha construido un total de 453 
Aviocares en distintas versiones que 
se encuentran operando en numero- 
sos países, tanto en la aviación mili- 
tar como en la civil. 

A éstos les seguía una nueva for- 
mación de tres CN-235, también de 
diseño y fabricación española (junto 
a la empresa Nurtanio de Indonesia). 
Construcciones Aeronáuticas ha fa- 
bricado un total de 218 unidades que 
operan en 21 países. 

Una vez que los CN-235 hubieron 
aterrizado apareció la Patrulla Aguila 
de la Academia General del Aire que, 
con siete aviones C-101 Aviojet, se 
disponía a realizar una de sus brillan- 
tes demostraciones. 

En esta ocasión presentaba, al final 
ya de la temporada, la tabla corres- 
pondiente a 1996-1997 con la que 
atrajo, durante 12 minutos, la aten- 
ción de todos los asistentes que no se 
perdieron un detalle de la exhibición. 
Hay que reconocer que ésta, además 
de incluir ejercicios de una compleji- 
dad notable, fue ejecutada con una 
precisión extraordinaria, resultando 
en su conjunto un espectáculo ameno 
y técnicamente perfecto, que arrancó 
del público asistente una fuerte ova- 
ción al término de los ejercicios. Sin 
duda la existencia de la Patrulla 
Aguila en el seno del Ejército del Ai- 
re sirve para dar a conocer la capaci- 
dad de los militares españoles en la 
operación del avión así como el nivel 
alcanzado por la industria española 
en el campo aeronáutico (como así 
fue reconocido por uno de los directi- 
vos de CASA durante la exhibición). 

El C-101 comenzó a volar en el 
año 1977 habiéndose construido un 
total de 151 aviones que operan en 4 
países. 

Al acabar la exhibición fue presen- 
tado, con todos los honores de prota- 
gonista de la jornada, el EF-2000. 
Comenzó con un despegue que sor- 
prendió por lo reducido de su carrera 
(inferior a 2000 pies) y el tiempo 
transcurrido desde la suelta de frenos 
(7 segundos). 

Durante la corta exhibición en 
vuelo pudo demostrar que, aunque 
se encuentre considerablemente li- 
mitado en sus actuaciones debido a 
la fase de ensayos en la que se en- 


Discurso del presidente de CASA, 
RAUL HERRANZ 


(.<:) 


L 9 de noviembre de 1988 se firmaba el 
Acuerdo Gubernamental entre Alemania, Italia 
Reino Unido y España para el desarrollo de 
más avanzado sistema de armas aéreo en Europa 
que satisfaciera los requerimientos operacionales de 
las cuatro Fuerzas Aéreas. Días después, el 23 de 
noviembre, se firmaba el contrato correspondiente 
con las industrias aeronáuticas y las de motores de 
los cuatro países. Con estos dos hechos, se inicia 
un ambicioso programa de cooperación de la 
industria europea y se ponía en marcha el mayor 
salto tecnológico que ha experimentado la industria 
aeroespacial española. 
Dada la debilidad del tejido industrial aeroespacial en 
España en aquellos momentos, existían serias dudas 
de poder alcanzar los niveles de parón requeridos en las áreas de motor, 
equipos de aviónica y equipos generales. Pero también se percibía esta ocasión como 
única, y posiblemente como la última oportunidad, de disminuir y quizás eliminar las 
importantes diferencias tecnológicas con los países europeos. Diferencias que se 
acrecentarían debido a la evolución vertiginosa de estas tecnologías y que afectarían 
negativamente a la posición competitiva de la industria española en el futuro. Fue 
quizás esta sensación de lucha por la supervivencia la que impulsó a todos, 
reos, gestores y administración, a hacer frente a esta situación con imaginación 
e ilusión. 
En aquellas áreas donde prácticamente no existía una industria con capacidad de 
hacer frente a este reto, se establecieron empresas con importante participación 
privada, tanto española como extranjera. Este es el caso del área de los motores de 
aviación, con la creación de ITP, cuyos socios son Sener, Bazan, Rolls Royce y la 
corporación IBV; o en el área de los accesorias hidráulicos y neumáticos donde se 
creó CESA, cuyos socios son CASA y Lucas. Hoy día entre ambas empresas 
emplean a más de 200 personas habiendo ya competido con éxito para la 
obtención de nuevos negocios en otros mercados. 
En un avión avanzado como el EF-2000, donde se requieren los más sofisticados 
procesadores de datos, sensores y sistemas de control, la industria electrónica 
española debía intentar tener un papel relevante. Y, hoy, podemos afirmar que así 
es: Indra, Page Ibérica, Tecnobit y Canava buscaron acuerdos con industrias 
homólogas de los otros tres países, consiguiendo estar presentes en la mayoría de 
los consorcios ganadores. Estas empresas están involucradas en más de 90 
equipos, los más importantes, con un nivel significativo de participación tanto 
cualitativa como cuantitativamente. De hecho, Indra, en volumen de facturación, es 
la tercera compañía europea suministradora de equipos para el EF-2000. 
Para completar la lista de empresas que participan directamente en el programa debo 
citar también a Gamesa, Jal, Mitchell, Parafly, roer Hispania y el INTA. Todas ellas 
han logrado que se alcance el objetivo de participación del 13% en todas las áreas 
tecnológicas y que se extienda la participación en el programa por las Comunidades 
Autónomas de Andalucía, Cataluña, Castilla La Mancha, Madrid y País Vasco. 
Para CASA, aunque ya contaba como principales lineas de negocio con sus 
roductos propios y la participación en el Consorcio europeo Airbus, donde lidera 
las tecnologías de diseño y desarrollo de estructuras primarias en fibra de carbono, 
la rápida evolución de los aviones con sistemas complejos altamente integrados, 
cuyo desarrollo requiere la disponibilidad de laboratorios adecuados, podía 
dejarla desfasada en un corto espacio de tiempo. El programa EF-2000 nos ha 
dado la oportunidad de avanzar y dotarnos de medios y tecnologías en paralelo 
con nuestros socios europeos, posicionándonos como una de las primeras empresas 
aeroespaciales a tener en cuenta en cualquier proceso de integración industrial en 
Europa y constituirá de hecho, una de las tres principales líneas de negocio de la 
empresa en el futuro. Las tecnologías desarrolladas están siendo ya utilizadas en 
otros programas. La tecnología de conformado superplástico está siendo aplicada a 
los bordes de ataque de los estabilizadores del Airbus 330-340 y la tecnología de 
integración de sistemas está siendo empleada en el desarrollo de sistemas de misión 
altamente integrados para versiones especiales del CN-235. 
Todo este esfuerzo tiene un objetivo y es que nuestro Ejército del Aire y las Fuerzas 
Aéreas de los otros países socios cuenten con el sistema EF-2000 en la fecha 
prevista, primeras entregas en el año 2001, lo que requiere la aprobación por 
parte de los cuatro gobiernos de iniciar la fase de preparación para la producción 
a principios del año que viene. Para esas fechas, habremos demostrado también el 
rado requerido de madurez del sistema, prácticamente ya alcanzado hoy día. 
E de una gran satisfacción para todos saber que el Gobierno británico ha dado ya 
su confianza al pito albo: anunciado a primeros de septiembre su decisión 
positiva de iniciar las siguientes fases. Confiamos en que los otros tres países 
también lo hagan próximamente. 
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Palabras del jefe del Estado Mayor del Aire español 
" IGNACIO QUINTANA ARÉVALO 


(...) 


L inicio del acontecimiento que hoy celebramos 
tuvo lugar hace ya casi 15 años, cuando 
comenzaron las gestiones para participar en el 
programa ACA (Agile Control Aircraft), que 
posteriormente llevaría el nombre de EFA y, tras una 
revisión del mismo, el de Eurofighter 2000. Se 
así a vislumbrar el Ejército del Aire de más 
allá del año 2000, del cual este avión europeo 
constituirá su espina dorsal. 
Han sido muchos y muy intensos los trabajos 
tudios y estrecha colaboración entre el Ejército del 
Aire y los países participantes en el proyecto, 
aportando en el proceso de planeamiento y 
a o e re a ae E 
riencia rama , cuyo fruto es el EF- 
18, ¡eciuel pilar dela delas aéreo española. 
Desde el comienzo del programa, el Ejército del Aire puso su confianza en la industria 
ional y europea y contempló al entonces futuro avión de combate, hoy una realidad 
entre nosotros, como el sustituto de los sistemas de armas Mirage lll y Mirage F-]. 
Por ello, desde que el 27 de julio de 1984 se aprobó eo da Ministros “la 
pero en el programa de producción de un avión de combate europeo”, el 
jército del Aire, además de e participado en todas las fases y grupos de 
trabajo, ha si sor de este programa que a partir del años 2 3 cuando 
sustituya al Mirage F-1, conformará uno de los pilares de nuestro poder aéreo y 
será el sistema de. armas de las unidades de pus línea de nuestra aviación de 
combate, al igual que en su momento lo hizo el EF-18. 
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Entre las capacidades que hoy en día se reconocen al poder aéreo se verán 
especialmente fortalecidas las de disuasión, respuesta, concentración, penetración, 
acción sostenida y precisión, gracias a sus características entre las que sobresalen: 
* Una capacidad aire-aire más allá del alcance visual, acompañada de la 
adecuada capacidad de identificación. 
* Una elsvaro capacidad de supervivencia mediante contramedidas electrónicas. 
* Capacidad todo tiempo y de repostado en vuelo. 
e Capacidad para operar autónomamente y alto índice de disponibilidad. 
* Una elevada ogilicad aerodinámica. 
Todo ello le coloca en un plano de eficacia superior al resto de los aviones de 
combate, por encima de nuestro actual EF-18, y le introduce en la próxima 
neración de aeronaves. 
ás de ello, el carácter multinacional asegura la interoperabilidad del sistema y 
recerá la participación en operaciones junto a fuerzas aéreas de países aliados. 


Por todo ello, la presentación del primer avión prototipo DA-6 construido en España 
representa para el Ejército del Aire poder seguir cumpliendo la misión que España le 
ha encom , Gún sin olvidar el trascendental papel de los meca Iomnanca que 
lo habrán de operar. El futuro, en definitiva, medida en que seamos 
capaces de aunar la ventaja ógica con las capacidades militares tradicionales. 

Finalmente quiero felicitar a todas las personas que con su trabajo, dedicación, 


pogo e ilusión han hecho posible la materialización en España del EF-2000. 
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cuentra, el avión nos va a ir descu- 
briendo poco a poco, y conforme 
progresen los ensayos, las enormes 
capacidades tanto en actuaciones 
como en cualidades de vuelo. Así 
pudimos ver unos virajes de altas 
características con unos valores de 
300 nudos y 2 g's de factor de car- 
ga, así como una pasada a baja velo- 
cidad (130 nudos) con un ángulo de 
ataque de 16 grados. 

Aunque estos valores pueden pa- 
recer un tanto reducidos hay que 
considerar que se trata de un proto- 
tipo en el comienzo de los vuelos de 
ensayo. Y aunque ya hayan volado 
tres EF-2000 con anterioridad se 
puede considerar que en este caso 
nos encontramos con ciertas carac- 
terísticas que son particulares para 
este avión. 

Efectivamente, este es el primero 
de los aviones biplaza e incorpora 
nuevas tecnologías que lo diferencia 
de los anteriores, tales como el em- 
pleo de la fibra óptica (en los buses 
de datos) para la intercomunicación 
entre los 24 ordenadores de a bordo, 
incremento de la seguridad en vuelo 
del avión a través de un nuevo paque- 
te de software que optimiza su siste- 
ma de control de vuelo, y un novedo- 
so sistema autónomo de generación 
de oxígeno para la tripulación. Ade- 
más el DA6 equipa, al igual que el 
prototipo italiano, el motor EJ-200 de 
nuevo desarrollo, 

Como colofón a esta exhibición en 
vuelo el EF-2000 efectuó una pasada 
seguido por la Patrulla Aguila para 
terminar, encima de los espectadores, 
en una rotura perfectamente ejecuta- 
da por todos los componentes de la 
formación. Un fuerte aplauso demos- 
tró la enorme satisfacción de todos 
los presentes que, de una u otra for- 
ma, se sentían un poco padres de la 
criatura. 

Conviene recordar que CASA ha 
construido gran cantidad de otros 
modelos de aviones que, por no en- 
contrarse ya en vuelo, no pudieron 
asistir a esta magnífica exhibición 
aérea. Recordar solamente, para los 
que llegaron a conocerlos, aviones 











Dos C-101 
de la Patrulla Aguila 
en una de sus vistosas maniobras. 
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como el Polikarpov 1-15, el Gotha 
145, el 1-16, los Fokker, los Fiat CR- 
32, los HS-42, los HA 1112M, los 
Flamingo, los Junkers 52, los Hein- 
kel 111, los Alcotán, los Azor, los 
Dornier 27, etc. 

Terminada la exhibición aérea to- 
dos los asistentes tuvieron la opor- 
tunidad de visitar el DA6 y escu- 
char las explicaciones que el piloto 
daba sobre el avión y las condicio- 
nes en las que se había desarrollado 
el vuelo. Igualmente se contaba 
con un simulador de combate del 
avión así como un demostrador de 
aviónica integrada en el sistema de 
armas. 

También se contaba con la posibi- 
lidad de visitar distintos rincones en 
los que algunas de las diferentes 
compañías españolas que participan 
en el programa EF-2000 presentaban 
los sistemas y equipos que forman 
parte del avión. Entre estas compañí- 
as se encontraban Canava, Cesa, 
Dráger-Hispania, Gamesa, HTM-90, 
Grupo Indra, Enosa, IntaA, ITP, Pa- 
ge Ibérica, Parafly, Santa Bárbara y 


' Tecnobit. 


En el reparto de trabajos, que se ha- 
ce de acuerdo al porcentaje de partici- 
pación de cada nación (número de 
aviones que se adquieran), a CASA le 


Intervención del ministro de Defensa, EDUARDO SERRA 


O que en los años 80 era un reto, un desafío, es hoy una 
L realidad. Por tanto ese día feliz que hoy es debe 


expresarse en primer lugar en 


Fuerza Aérea española 

















icitaciones. 

Felicitaciones en primer lugar a la Fuerza Aérea española. La 
ha creído en su industria, ha creído en 
el soporte tecnológico de la industria española y ha dado 








C-212, avión de transporte ligero diseñado por CASA. 


' ha correspondido fabricar, entre los 


componentes mayores del avión, el 
ala derecha y los bordes de ataque. 
Además realizará el montaje final de 
los aviones que adquiera España. 

La industria española fabricante de 
sistemas participa en un total de 90 


equipos embarcados de los 284 dife- 


rentes que integran el avión (200 son 
de nuevo desarrollo) mientras que 
ITP, grupo industrial que se constitu- 
yó como consecuencia de este pro- 


países 











europeos. 

ación entre las industrias 
y las administraciones, esa 
cooperación internacional, no 
sólo será la manera de 
sobrevivir sino que será, está 


grama, representa los intereses espa- 
ñoles en el área del motor con un 
13% de los trabajos correspondientes 
al mismo. 

Aunque el acto no resultó tan es- 
pectacular y vistoso como el llevado 
a cabo en Warton por British Aeros- 
pace aquel 4 de mayo de 1994, sí po- 
demos decir que los aficionados a la 
aeronáutica disfrutamos mucho más 
al poder contar con la exhibición del 
variado material aéreo. 


Esa 








frutos. Por tanto la segunda felicitación es para la industria... siendo, el augurio de la Europa 

Para nadie es un secreto que la industria de defensa está posible del mañana. De otra 

pasando muy malos momentos. El de hoy es un ejemplo de manera el futuro no es 

que los malos momentos pueden ser superados. Lo más eño. Si sabemos conjugar E 

importante es la voluntad de superación; la ha tenido la las habilidades sí lo será... E 

industria aeroespacial española. Aquí está su primer y más — ...Estamos viviendo también $ 

importante resultado. épocas de restricciones 

Hay que felicitarse. Llevamos un extraordinariamente larg; resupuestarias importantes. | 

tiempo de paz y esperemos que todavía dure mucho más, y =ntre otras cosas porque así lo exige el que podamos estar, no 

hecho que las industrias de defensa estén experimentando una sé si aquí se ir en el vagón ve prin o en el avión 

contracción en los mercados que hace difícil la supervivencia. de primera, de la Europa de mañana. Hay que hacer nuevos 

Pero en las tecnologías de doble uso, en el aprovechamiento esfuerzos para conjugar el cumplimiento de los requisitos con 

de las especialidades de conil como se hace hoy, las dificultades de las disponibilidades presupuestarias. 

y la apertura de nuevos mercados, industria de defensa También la vía de la erp ratión entre los distintos 

B y revivir. | ministerios. El Ministerio de Industria al que hay que estar 
ero aquí se nos muestra el camino. Y el camino es la especialmente agradecido por su comprensión de la 

colaboración. Hoy es también un ejemplo de lo que ee importancia industrial y tecnológica de estas construcciones 

no se puede hacer pero se puede conseguir juntos. Juntos el militares, de estos productos de la defensa. Ha sabido 

Ministerio de Defensa, la Fuerza Aérea y la industria; juntos los en problema y contribuir para que hoy y mañana el 

distintos sectores industriales; juntas las industrias de distintos Eurofighter sea una realidad... 
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— Pepe Díaz. RED 




















Santiago Martínez — 





























Además se consiguieron los objeti- 
vos que se persiguen con este tipo de 
actos: en primer lugar mostrar al 
cliente el producto alcanzado demos- 
trando que se cumplen los requisitos | 


presentados por aquél, y en 
segundo término dar la 
oportunidad a las autorida- 
des respectivas de exponer 
sus puntos de vista sobre 
las necesidades existentes 
y los logros obtenidos, fac- 
tores que en definitiva de- 
terminan la necesidad de 
continuación del programa. 
Y en esta ocasión ambos 
factores coincidían para 
concluir que el programa 
debe continuar con la fase 
de producción: las necesi- 
dades están ya definidas y 
justificadas en distintos es- 
tudios y documentos y es 
algo que no se puede cues- 
tionar. El logro obtenido 
es un avión de enormes 
posibilidades y con gran 
capacidad de crecimiento. 
Hay que destacar ade- 
más que se ha obtenido 
mediante un sistema nove- 
doso frente al utilizado en 
el pasado y consistente en 


Pepe Díaz. RED 





Vista de las distintas exposiciones de la industria. 


la compra directa a otros países: se ha 
recurrido a la colaboración interna- 
cional para desarrollar y producir el 
avión, lo que supone, entre otras, las 
siguientes ventajas: 





nal. 





Como final de la exhibición el 
junto a los aviones CASA C 101 


prototipo DA-6 inicia una pasada 
de la Patrulla Acrobática Aguila. 
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MATAME AIFALAR DA COMBAT 
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—Satisfacción exhaustiva de los 
requerimientos específicos del Ejérci- 
to del Aire español. 

— Independencia estratégica nacio- 


—Creación de empleo 
en el país. 

—No limitación a las ca- 
pacidades del sistema de 
armas. 

—Capacidad de exporta- 
ción. 

—Derechos de propie- 
dad. 

—Capacidad de futuros 
desarrollos para la mejora 
del sistema. 

—Incorporación del ar- 
mamento necesario según 
requerimientos nacionales. 

—Potenciación de las 
capacidades de la industria 
nacional para la defensa. 

—La inversión permane- 
ce íntegramente en el terri- 
torio nacional. 

—Recuperación de la in- 
versión por la vía impositi- 
va y la exportación. 

Son consideraciones que 
hay que tener en cuenta a la 
hora de pensar sobre la con- 
tinuidad del programa mm 
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DOSSIE 


El Centro de Instrucción 
de Medicina Aeroespacial 











| Centro de Instrucción de Medicina Aeroespacial ( CIMA), dependiente del C uartel 

General del Aire, tiene sus orígenes en el Centro de Reconocimiento de Pilotos creado en | 

Cuatro Vientos en 1912. Desde entonces ha venido desarrollando su trabajo en el campo 
de la Medicina Aeronáutica. | | 


Su existencia es de sobra conocida por todos aquéllos que, por formar parte de tripulaciones de 
vuelo o realizar otras actividades relacionadas con la aeronáutica, han de pasar reconocimientos 
médicos, ya sean periódicos o extraordinarios, para poder mantener las di stintas aptitudes. 


Sin embargo, y aunque desconocidas para la mayoría de los profesionales del “aire”, en su seno 
se desarrollan otras muchas labores relacionadas con el estudio del ser humano, elemento funda- | 
mental en el desempeño de las actividades aéreas, tanto en su aspecto psíquico como físico. Eso lo 
ha convertido en un Centro dedicado a la Selección de personal, a la Formación, al Entrenamien- 
to, al Peritaje, a la Medicina Clínica y Preventiva y al I+D. 


Aunque a lo largo de su historia se le ha ido dotando de instalaciones cada vez más amplias y de 
equipos con mayor complejidad, lo que le ha permitido convertirse en un gran Centro, en la actua- 
lidad necesita de un mayor aporte en cuanto a medios materiales que hoy en día resultan impres- | 
cindibles para cumplir con eficacia su misión. 


Las personas que allí trabajan se esfuerzan día a día en mantener el prestigio que ¿al CIMA ha al- 
canzado, tanto dentro como fuera de nuestras fronteras, y en ocasiones parecen multiplicarse para 


poder atender todas las llamadas que reciben desde diversos organismos, ya sean militares o Civi- 


les. Es una for ma de actuar para cumplir con sus objetivos mientras se espera el día en que la lle- 
gada de más especialistas permita realizar su trabajo con la dedicación que el profesional desea y 
el personal “volante necesita” 


Mientras llega ese día, y con intención de dar a conocer su trabajo, así como sus grandes logros 
y sus muchas necesidades, un grupo de médicos destinados en el Centro escribe este Dossier que 
hoy presenta a sus lectores la Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 


Sirvan también estas líneas como reconocimiento a la labor que estos especialistas de la Medici- 
na Aeroespacial llevan a cabo y que ha permitido al CIMA alcanzar el prestigio que ahora tiene 
entre los profesionales de la aviación. 
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El CIMA: cómo es, cómo debería 
ser, cómo será 


ANTONIO MÉNDEZ MARTIN 
Coronel Médico 
Director del CIMA 
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tantes y progresivas ayudas técnicas, en ocasio- 
nes altamente sofisticadas, siguen y seguirán de- 
pendiendo básicamente del ser humano: de su cere- 
bro, de sus manos, de su espíritu, y de toda una 
respuesta psicofísica coordinada, rápida y precisa. 


; AS actividades aeronáuticas, aun con las cons- 


Por ello, a todos los profesionales, hombres y muje- 


res, que se dedican a esta actividad, deben prestárse- 
les una especial atención si queremos que dicha acti- 
vidad aeronáutica O aeroespacial, sea cada vez más 


segura y eficaz, sin producir daños no controlables a 
los que a ella se dedican; ello se resume, en términos 


globales, como “Factor Humano” en la aeronáutica; 


- su estudio, cuidado y seguimiento es de máxima im- 
—portancia, de carácter pluridisciplinar, siendo la cien- 
¡cia que afronta esos cometidos la Medicina aeroespa- 
cial, razón y motivo de existencia del CIMA. 





El Centro de Instrucción de Medicina Aeroespacial, 
es una Unidad Médica y Centro Oficial, para desarro- 


Jar con las máximas exigencias técnicas y legales, 


¡tanto a nivel militar como civil., las actividades y fines 


encomendadas a dicha especialidad. En España exis- 


' ten diversos centros, tanto militares como civiles, que 
desarrollan satisfactoriamente esta rama de la medici- 
na, si bien sin la amplitud y nivel exigido al CIMA. 


Es un Centro absolutamente operativo, tanto a nivel 


militar, como civil, especialmente del primero ya que 
¡"supone un apoyo directo a la Fuerza, no sólo en el 
propio CIMA sino también cuando'sus especialistas 
' son destacados en las misiones del Ejército del Aire, 


acompañando y asistiendo a la Fuerza,en su propio 


escenario de actuación, así como en su colaboración 
con las Secciones de Seguridad en Vuelo. Es un Cen- 





tro de Selección, de Formación, de Entrenamiento, de 
Peritaje, de Medicina Clínica y Preventiva,y de l+D. 
También un Centro generador de recursos económi- 
cos, aproximadamente 115 Millones de pesetas al 
año, lo que le convierte en una de las pocas Institucio- 


nes del Ministerio de Defensa que genera una cuantía 


de recursos superior a los que, de forma directa, reci- 


be para su propio funcionamiento. 





El CIMA, desde hace 55 años ,está dedicado a la 


atención especializada de los “factores humanos” en 


| Fachada actual del € IMA. 


nuestra aeronáutica, siendo su razón de ser los nu- 
merosos hombres y mujeres que por profesión y por | 
vocación se dedican a esa apasionante actividad que : 
es el vuelo en todas sus facetas, tanto en el aire como 
en la tierra. Ellos son nuestros “clientes” y a ellos les 
dedicamos este modesto dossier. 

Es importante señalar el interés que tiene el CIMA 
en el desarrollo de un completo programa de Medici- 
na Preventiva. Posiblemente es el Centro de actividad 
médica que realiza, de una forma sistemática y riguro- 
sa en nuestra patria, un seguimiento del.estado de sa- 
lud al mayor número de personas sanas si tenemos . 
en cuenta los once mil reconocimientos anuales que 
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realiza el CIMA. Ello proporciona no solamente datos 
de enorme valor estadístico sanitario, que deben ser 
adecuadamente explotados con sistemas informáti- 
cos actualmente en desarrollo, sino además la posibi- 
lidad de detectar mínimas desviaciones del estado de 
salud que, advertidas a tiempo, facilitan un adecuado 
control y, por ello, evitan su progreso a patologías 
que pueden ser de graves consecuencias 0 de difícil 
y costoso tratamiento. 

Queremos que ello, complementado con publica- 
ciones en elaboración, y el consejo directo de los pro- 
fesionales sanitarios, sea el aspecto que acabe pre- 
dominando en la conceptuación subjetiva sobre el re- 
conocimiento médico que se realice a todos los 
profesionales del vuelo, eliminándose progresivamen- 
te el aspecto peyorativo de valoración punitiva y de 
juicio limitante de su actividad profesional ,a la que 
quieren y de la que viven. Precisamente para que 
puedan seguir desarrollándola con las máximas ga- 
rantías de eficacia,seguridad y durante el mayor tiem- 
po posible, el CIMA está plenamente comprometido a 
un plan de medicina preventiva como pocas institu- 
ciones desarrollan en nuestro medio. 

Al mismo tiempo nuestro Centro pretende ofrecer a 
sus “clientes” no sólo el mejor servicio de salud, sino 
también el más cómodo y útil que sea posible, como 
es la puesta en marcha de la cita previa que evitará 
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retrasos, acúmulo de reconocimientos, errores de 


control.etc..con una distribución mas homogénea y 
racional de los mismos.También estamos en el cami- 
no de una informatización eficaz en la identificación 
personal, incluso con tarjetas individuales, para ma- 
yor rapidez,comodidad y seguridad en esa fase pre- 
via al reconocimiento; y, por último, todo ello permitirá 
una particularización al máximo de los reconocimien- 
tos, obteniendo los datos finales en menor tiempo, 
pudiendo establecer mayores y mejores comunica- 
ciones personales,con información médica precisa y 
orientativa, precisamente en el campo de la preven- 
ción, a todos los reconocidos, que se encontrarán, 
así, mejor atendidos. 

En la actualidad la dotación de equipamientos téc- 
nicos de que dispone el CIMA, tanto para la evalua- 
ción psicofísica del personal como para la importantí- 
sima función del entrenamiento fisiológico, es acepta- 
ble pero en algunos aspectos incompleta y no 
actualizada, si tenemos en cuenta las exigencias ac- 
tuales al respecto y la experiencia, bien contrastada, 
de otros centros similares de países avanzados en 
estos temas. En concreto, y tal como se expone en 
este dossier, se precisan como elementos fundamen- 
tales y razonablemente accesibles a nuestras posibili- 
dades, una Cámara o Complejo Hiperbárico para el 
tratamiento de los accidentes de descompresión que 
puedan suceder durante el vuelo, en las sesiones de 
la cámara Hipobárica y en accidentes de buceo en 
nuestro entorno. Por otra parte sería de especial utili- 
dad, compartiéndola con el Hospital del Aire, ¡en el 
tratamiento de diversas enfermedades susceptibles 
de mejoría con oxígeno hiperbárico. 

Respecto al capítulo importantísimo del Entrena- 
miento Fisiológico para el vuelo, especialmente en 
las posibles situaciones de desorientación espacial, 
aceleraciones ,etc., orientado a valorar y preparar la 
capacidad de reacción del piloto en situaciones críti- 
cas o extremas, tanto para los alumnos de acade- 
mias o para pilotos ya experimentados que inicien 
sus cursos en reactores de combate, es de enorme 
valor el disponer de un Desorientador Espacial, que 
podría evitar accidentes, incluso mortales como des- 
graciadamente han ocurrido no hace mucho tiempo. 
Tampoco debemos olvidarnos de los sistemas de en- 
trenamiento y reentrenamiento para visión nocturna, 
cada vez más exigidos en la aeronáutica militar y civil 
de todo el mundo. Por último, se precisa la instala- 
ción de un adecuado y completo Gabinete de Valora- 
ción Psicológica, uno de los puntos claves en la califi- 
cación y cuantificación del ya citado “factor humano" 
y que se encuentra en el cenit de la atención en Me- 
dicina aeroespacial, de tal forma que fue el tema mo- 
nográfico en la ultima reunión de AGARD, en Praga, 
a la cual asistimos. 

Todo ello no debe hacernos olvidar la potenciación 
y actualización de los sistemas de valoración oftalmo- 
lógica, cardiológica, otorrinolaringológica, bioquímica 
y de los sistemas de diagnóstico por imagen. 
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Sin embargo, todas estas dotaciones que conside- 


ramos necesarias para tener un CIMA de acuerdo a 
las exigencias actuales y las que ya apuntan para un 
futuro mediato, lo que podría mantener la calidad del 
centro en más de quince años,- recordemos que las 
dotaciones actuales son de hace veinte años-, preci- 
san de una razonable ampliación del espacio físico 
del mismo, técnica y legalmente posible y, por des- 
contado, de su plantilla, para poder atender adecua- 
- damente al empleo de dichos equipos, ya que ello su- 
pondrá un trabajo adicional importante para el CIMA, 
Es obligado referimos a la rentabilidad de todas es- 


tas ampliaciones y adquisiciones, y en ese sentido 


creemos, puesto que conocemos las posibilidades al 
respecto, que toda la aviación militar española se en- 
-contraría beneficiada con una mayor seguridad en 
Sus actividades, recordando que el salvar una sola vi- 
da o un solo avión o helicóptero, ya justificaría plena- 
mente y haría absolutamente rentables dichos esfuer- 
zos. Asimismo se pueden rentabilizar ofertando la 
aplicación de dichos equipamientos a la aeronáutica 


civil, a las organizaciones de submarinismo y escue- 


las de buceo, y los tratamientos hiperbáricos a la Sa- 


- nidad Militar y Civil, todo ello bajo conciertos adecua- | 
dos que cubrirían una parte sustancial del coste de di- 


chos equipos, además de ser una forma de tenerlos 


constantemente operativos y al personal bien si 
nado. 

Por último, cabe la posibilidad, además, de batible— ! 
cer conciertos con las Fuerzas Armadas de países de | 
nuestro entorno y con los que mantenemos contactos 
y buenas relaciones en el campo militar, para la utili- 
zación de nuestros servicios, al igual que nosotros ha- 
cemos con el entrenamiento fisiológico en centrifuga, 
de las tripulaciones del Ejército del Aire, que se reali- 
za en Holanda. 

Si bien el CIMA es conocido,en general, como Cen- 
tro de Reconocimiento y Evaluación del personal de 
vuelo, también desarrolla otras muchas e importantes 
actividades, relacionadas con las anteriores y que, de 
hecho, le diferencia de las funciones y misiones de 
otros centros de reconocimiento aeromédico. Nos re- 
ferimos a la actividad Docente e Investigadora. Am- 
bas vienen obligadas por la propia esencia del CIMA 
como Centro de Referencia en nuestra patria en el 
campo de la Medicina aeroespacial. Si nosotros no 
enseñamos y no ge mos en dicho campo, 
¿quién lo va a hacer?. pb 

Debemos indicar, y esto es poco conocido y menos 
aún reconocido, que aproximadamente un tercio de la 
actividad del CIMA es utilizada para la docencia en 
los numerosos cursos y cursillos, tanto en el ámbito 





Historia del CIMA 





MARINO ÁRRIBAS NANCLARES 
Teniente Coronel Médico 


OS antecedentes históricos de una institución y 

los distintos avatares habidos en ella son los 

que perfilan y dan base a su actual carácter. 
Dado que el CIMA como institución es de reciente 
creación, su historia está perfectamente documen- 
tada. 


ANTECEDENTES 


N 1912 se crea en Cuatro Vientos el Centro de 

Reconocimiento de Pilotos, que en 1926 pasa- 
ría a denominarse Laboratorio de Reconocimien- 
tos, dirigido por el comandante médico Puig Quero, 

Es esta la primera referencia histórico de la in- 
quietud por la medicina aeronáutica. 

El 7 de octubre de 1939, se crea como tal el Ejér- 
cito del Aire (BOE n* 292) con sus armas, cuerpos 
y servicios. 

Por decreto 15 de diciembre de 1939 se asignan 
las misiones específicas del Cuerpo de Sanidad del 
Ejército del Aire. Entre otras se le asignan las si- 
guientes: 


790 


rone 


* Reconocimiento y clasificación psicofísica de 
los efectivos del ejército. 

* Mantener la salud y eficacia psicofisiológica del 
personal de vuelo. 

* Informar de bajas y resoluciones médico-le- 
gales de cuantos casos surjan en la vida cas- 
trense. 

* Investigación médica y médico-aeronáutica, for- 
mación de investigadores, higiene y resolución de 
los problemas médicos del vuelo. 

« Selección, formación médico-castrense, y espe- | 
cialización del personal médico. 

« Estadística sanitaria, documentación y publica- 
ciones científicas. 

Las misiones reseñadas obligan a la creación de 
pb sol específico que las pueda asumir y desa- 
rrollar. 

El 23 de febrero de 1940 (BOE n? 69) se crean 
los Institutos de Medicina Aeronáutica de Madrid y 
Sevilla y se fijan sus misiones: 

« Reconocimiento psico-físico y psicotécnico del 
dois del Arma de Aviación. 
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aeronáutico militar y civil como en el universitario, que 
desarrolla regularmente con particular aceptación y 
utilidad, y que creemos debería ser considerado para 
plantear, al menos, la designación del CIMA como 


Centro de Enseñanza Militar, además de que, en la 


| actualidad, está en curso la solicitud presentada ante 

los Ministerios de Educación y Ciencia y de Sanidad 
para su acreditación como Centro de Formación de 

| Especialistas en Medicina aeroespacial. 

También la investigación, en las áreas mas carac- 

| terísticas de esta especialidad médica, y que más 
preocupan a nuestros intereses nacionales, ocupa un- 

importante esfuerzo al Centro, bien de forma autóno-. 
ma o en colaboración con instituciones universitarias, 

| con las secciones médicas de la OTAN, con otros 

Centros Médicos militares como el Hospital del Aire, y 

| 

| 


con otras instituciones públicas como el INTA, e in- 


cluso, de forma tentativa y prudente, con la industria 
privada. Todo ello se realiza sin menoscabo de las 
Tesponsabilidades básicas del CIMA y sin añadir u 


ocasionar gastos ni molestias adicionales al Mando y - 


al personal de vuelo. Sus resultados se plasman en 





Instalaciones del CIMA en la Facultad de Medicina de la Univer- 
sidad Complutense de Madrid. 


* Investigación de medicina aeronáutica y fisiolo- 
gía del vuelo. 

* Profilaxis, higiene, diagnóstico y tratamiento de 
las fuerzas del Ejército del Aire. 

En 1942 el citado instituto de Medicina Aeronáuti- 
ca desaparece creándose el Centro de Investiga- 
ción de Medicina Aeronáutica que se ubica en la 
Ciudad Universitaria unido al Pabellón de Fisiología 
de la Faculta de Medicina, siendo su primer direc- 
tor el coronel Julio Atienza Crespo. 

En 1943 se instala la primera cámara de baja 
presión y con ella se inician los primeros trabajos 
de investigación. 

El XI Congreso Internacional de Medicina Aero- 
náutica y del Espacio se celebra en Madrid del 8 al 
12 de octubre de 1962. Con él la medicina aero- 
náutica española recibe el reconocimiento interna- 
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publicaciones, ponencias en congresos y reuniones, 
especialmente de carácter internacional, conferen- 


| 
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cias, etc, suponiendo un esfuerzo adicional, queen | 5 


estricto rigor profesional no es exigible, para el perso- 


y con loable calidad en sus resultados. 
Tanto para los aspectos de formación como los de 


nal del CIMA, y que es asumido de forma entusiástica 


investigación, se debería apoyar más al CIMA, entre 


_ otras formas facilitando los obligados desplazamien- 
- tos, tanto para ofrecer conocimientos como para reci- 


' salvo en aspectos muy concretos y limitados, la única 
- formación e información válida para los especialistas 


tros sanitarios militares, puesto que al ser el Centro 
de Referencia en la Medicina aeroespacial española, 


del mismo, se consigue en reuniones, simposium o 
cursos internacionales, fuera de nuestro país,y ello 
queda limitado por consideraciones económicas que 


esperemos puedan ser más generosas en un futuro 


COrcano:-——— | — o 
-_ El apoyo en sistemas de información bibliográfica, 


- convencional e informática, el soporte con los medios 


necesarios para la investigación y el nombramiento. 
como Profesores de Enseñanza Militar a los miem- | 


bros que desarrollen esta actividad en el CIMA, son 


cional con 30 naciones representadas y un cente- 
nar de comunicaciones presentadas. 

En 1974 el CIMA se traslada a su actual asenta- 
miento definitivo abandonando los sótanos de la 
Cátedra de Fisiología General de la Ciudad Univer- 
sitaria para instalarse dentro del recinto del Hospi- 
tal del Aire en la calle Arturo Soria. Las nuevas ins- 
talaciones son perfectamente dotadas con equipa- 
miento actualizado, que se completa seis años 
después con la adquisición de una nueva cámara 
de baja presión y un vertífugo que han permitido el 
entrenamiento fisiológico de las tripulaciones y la 
investigación realizada en los últimos años. 

En 1980 se cambia la denominación inicial de 
Centro de Investigación por el de Instrucción para 
mantener nuestra deseada dependencia del Minis- 
terio de Defensa ya que los Centros de Investiga- 
ción deberían estar bajo la tutela del Ministerio de 
Educación y Ciencia, manteniendo sin embargo 
sus mismas funciones y misiones. 

Desde su creación hasta la actualidad, el CIMA 
ha tenido como principal objetivo la selección y ca- 
lificación del personal de vuelo tanto militar como 
civil. Es parte de nuestra responsabilidad su entre- 
namiento fisiológico y el mantenimiento de la apti- 
tud de vuelo para lograr la mayor eficacia y segurl- 
dad de nuestros pilotos. 

El continuar logrando los objetivos que tradicio- 
nalmente tenemos encomendados, es nuestra mi- 
sión y mejorar en lo posible la calidad de nuestros 
servicios el principal objetivo.* 
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“birlos ya que, en este último sentido, la situación del | 
CIMA es peculiar frente a otras instituciones o cen- 
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y | otras de lbs razonables formas de apoyo a estas acti- 
| vidades. 

Un objetivo importante de nuestro Centro es la pre- 
-paración integral de los Médicos de Vuelo, una vez 
conseguido el que se defina su figura, comenzando 
| por intervenir en la selección de los posibles candida- 
tos a realizar el curso de formación, cosa que no ocu- 
rre en la actualidad. Seguiríamos por una mejor pre- 
paración teórica y especialmente práctica, realizándo- 
se ésta en las Unidades de Fuerzas Aéreas, tanto del 


to para los Médicos como para los DUEs de Vuelo, 
que en número ya importante se encuentra repartidos 


¡-torio, no siempre ejerciendo de verdad sus funciones. 


en sus conocimientos, intercambiando además expe- 
riencias y opiniones profesionales, y aprender tam- 


ta con los protagonistas de la actividad aeronáutica. 
Creemos, en resumen, que es necesario una cone- 
| xión más frecuente e intensa entre el CIMA y los Mé- 
| dicos y DUEs de Vuelo. 


| _Cipación del CIMA en todo tipo de destacamentos y 
misiones del Ejercito del Aire, como han sido los Red 


validez e importancia de su actuación, al mismo tiem- 
po que esas intervenciones son una notable fuente de 







|_nes de vuelo de todos los miembros militares del Cl- 


hasta los TPS que actúan en la Cámara Hipobárica, 
facilitando-el Mando el contacto directo con tas Unida- 
|-des Aéreas de nuestra proximidad, en. las que la res- 
| puesta a nuestra insistencia siempre ha sido positiva, 
de los responsables de esas Unidades y del CIMA. 


nal, como se señala en este dossier, fundamental- 


| conocido y reconocido como Institución de prestigio, 
formando muchos de sus hombres, parte de foros y 
grupos de trabajo internacionales, aspecto que, por 
desgracia, no es bien conocido por el Ministerio de 
Defensa. También a nivel nacional, sus relaciones 
con el Centro de Buceo de la Armada, Aviación 
-Civil,dentro del Ministerio de Fomento, con AENA, 
SENASA. etc,, son excelentes, aportando el CIMA ex- 


| aspectos para los cuales ha sido solicitado, estando 
en estos momentos interviniendo en el plan de ade- 
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por destinos de los tres ejércitos en todo nuestro terri-- 





Ejército del Aire como de la Armada o del Ejército de 
Tierra. Ello se debe completar con un sistema de reci- 
claje, formación continuada o cursos de refresco, tan- 


_ Esos cursos tendrían por objeto el mantenerlos al día 


-bién de ellos, que se encuentran en en relación direc- 


Otro aspecto que nos parece importante es la parti- 


Flag, en los que no se ha contado con el Centro, o el 
Deny Fligth y el Strong Resolve, donde demostró la 


Información y experiencia para nosotros. En sentido 
|-parecido debe considerarse la participación en misio- 


| MA, con aptitud para ello; desde el Coronel Director | 


| gracias al entendimiento y buena voluntad por parte 


El CIMA está promoviendo y facilitando contactos | 
] institucionales, tanto a nivel nacional como internacio- 


- mente en el ámbito de la Medicina aeroespacial mili- 
tar,en el marco de la OTAN, gracias a los cualesjade- 
_más de conseguir información, el CIMA es bien 


periencia, doctrina, docencia y asesoría en muchos 


> 
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cuación de las normas JAR, de la Aeronáutica Civil 


Europea, para las necesidades, posibilidades y pecu- 
liaridades de nuestra Aviación Civil. Estas colabora- 


ciones han sido reconocidas y agradecidas, en diver-. 
sas ocasiones, por dichas instituciones y organismos. 


En esta misma línea, el CIMA está sumido en la re- 
visión,para su actualización y adecuación a los nue- 


vos tiempos, circunstancias y exigencias, del actual. 


Reglamento que regula las condiciones psicofísicas 
para la aptitud en la aeronáutica militar, válido desde 
1992,pero elaborado en 1989. Es un trabajo difícil, por 
meticuloso y delicado y por la trascendencia de sus 


efectos, si queremos que sea preciso, ajustado a nor- 


mas y más real que el actual, en cuanto a la exigencia 
aeronáutica y las posibilidades de la medicina de 
nuestros días, tanto respecto a sus posibilidades diag- 
nósticas como terapéuticas-rehabilitadoras. Este im- 
portante documento debería ser actualizado regular- 
mente al menos cada siete años. 

En la actual y futura orientación de la Sanidad Mili- 
tar, es evidente que se están definiendo sus campos 


de actuación, tanto en tiempos de paz como de con- 


flicto armado,diseñándose paulatinamente una Sani- 
dad Logístico- Operativa, de apoyo a la Fuerza, peri- 


cial, rehabilitadora y preventiva, con especial énfasis ' 
en los aspectos específicamente militares y no cubier- | 


tos ni tratados de forma tan integral y profunda, por la 
Sanidad Civil. Ello dará lugar a un replanteamiento de 
la Medicina Asistencial primaria y hospitalaria para el 
personal militar y sus familias, hoy integrado en el 1S- 
FAS, como magníficamente ha expuesto el General 
de Sanidad, D.Julián Rodríguez Hernández en un ar- 
tículo recientemente publicado en la Revista DEFEN- 
SA. Por ello, los Centros,que como el CIMA, cubren 
un área específica de la Sanidad Militar, en su mejor 
expresión, son los que sustentarán el futuro de dicha 
sanidad y, por lo tanto, hay que prestarles un apoyo 
decidido para situarlos al nivel que se necesitan y se 
merecen para el bien de nuestras Fuerzas Armadas. 
Es obligado destacar la estrecha,y hoy excelente, 
relación existente entre el CIMA y el Hospital del Aire, 


que supone nuestro soporte para áreas específicas | 


de diagnóstico y valoración clínica de las que,por lógi- 
ca,carece y carecerá el CIMA. La relación es mutua y 
bidireccional, aportando este último ciertos medios 
diagnósticos y,sobre todo, conocimiento y doctrina 
médica aeroespacial, también de valor para el Hospi- 
tal, tanto en sus vertientes clínicas, como periciales y 
docentes.Sin embargo esta relación debería quedar | 
institucionalizada y no a dependencia del mejor o peor 
entendimiento comprensión: y voluntad de sus respec- 
tivos mandos. 

Cada vez nos parece más evidente que nuestro pe- 
queño Centro sirve de apoyo, y en parte de razón de 
ser, al gran Hospital, especialmente teniendo en 
cuenta las consideraciones anteriormente expues- 
tas.Por ello sería razonable y justo, que algunos de 
los conciertos de docencia que el Hospital: tiene esta- 
blecido con instituciones Universitarias, siempre a ¡tra 
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vés del Ministerio de Defánsa y del C. G. 7 ¡puedan 
hacerse extensivos al CIMA, el cual ya ha recibido,en 
forma de experiencia,algunos alumnos de medicina 





desde el Hospital, con resultados realmente satisfac- 


del CIMA se podrían beneficiar, al igual que sus com- 
pañeros del Hospital, de todo lo estimulante e incenti- 


vador que la docencia universitaria puede ofrecer, si- 


tuación que actualmente no parece contemplarse, a 


pesar de la experiencia docente ya señalada de 
nuestro Centro, proporcionalmente muy pá a la 
del Hospital. 

Si bien el CIMA es una Unidad Operativa depen- 
diente del Cuartel General del Aire, no es menos cier- 
to que depende ,también, del Ministerio de Defensa; 
tanto bajo el punto del personal sanitario militar- 
Cuerpos Comunes-, del Civil Funcionario y del Civil 


| 
torios para ambas partes. De esta forma los médicos 
| 
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Antigua cámara hipobárica instalada en el CIMA y sustituida en 
el año 1979. 


Laboral, como en los aspectos formativo y docente 
en el área de la Medicina aeroespacial, en este caso 
a través de la Escuela Militar de Sanidad con la que 
nos une una estrecha y magnífica relación. 
Esta dependencia del Ministerio de Defensa, a ma- 
yor abundamiento, queda establecida en cuanto que 
| el CIMA desempeña su actividad no solamente con el 
personal de vuelo del Ejército del Aire, sino también 
del Ejercito de Tierra, de la Armada, Guardia Civil y 
Cuerpos Comunes, además que se encuentra regu- 
larmente comprometido en los reconocimientos médi- 
cos a realizar en el sistema de selección de los aspi- 
rantes a ingresos en Academias Militares, tanto en pla 
| escala superior como en la media. Ads | 
Con ello solamente queremos expresar que una 
dependencia tan estrecha con nuestro Ministerio, y 
una labor tan importante en favor de sus necesidades 
| e intereses, debería tener una respuesta de mayor 
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ello es obligado señalar, se refiere a la necesaria mo- 


_cipalmente porque es una especialidad con escasa 


« tares en esa materia, la creación de destinos especí- 
ficos para ellos y para los Médicos y DUES de vue- 


| civiles, y conseguir una proyección laboral y económi- 

atractiva a la especialidad para que a ella acudan de 
profesionales sanitarios 

- alos que este dossier pueda interesar, un breve re- | 

corrido por el CIMA que hoy tenemos y por el que to- | 


dos deseamos. En ello estamos empeñados: conse- 
guir para bien de la Aviación y de la Medicina aeroes- 


conocimiento,valoración y apoyo al CIMA por parte 
del mismo, lo que esperamos sea una realidad a partir 
de ahora. 

Un punto importante a tener en cuenta,y que por 
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tivación del personal del CIMA, que realiza una labor 
fundamental de apoyo a la Fuerza, no realizable por 
ningún centro militar o civil de nuestra patria, y que a 
pesar de su evidente influencia en la calidad y seguri- 
dad de nuestra aeronáutica, no siempre es bien en- 
tendida y valorada. Por esta labor, por su actividad | 
docente e investigadora, es conocido y reconocido 
como Centro de Referencia en su campo, en nuestra 
patria y mas allá de nuestras fronteras, prestigiando a. 
nuestro Ejercito del Aire, a nuestra Sanidad Militar Y, | 
en último extremo, a España. ] 

Si bien la satisfacción de la labor bien hecha es, en . 
sí, un estimulo y un incentivo para cualquier 
profesional de las FAS, no es menos cierto que 
es necesario un reconocimiento de esta labor, 
en forma de razonables recompensas, com-- 
pensaciones, etc, que pueden hacerse realidad 
de muy diferentes formas y maneras, algunas 
ya apuntadas a lo largo de este prólogo, espe- 
cialmente si tenemos en cuenta que la simple 
comparación con otras instituciones sanitarias 
militares de nuestro entorno, evidencian una 
clara situación de desventaja para los excelen- 
tes profesionales, hombres y mujeres, que 
constituyen el personal del CIMA, y que de- 
sempeñan una labor de especial interés logísti- 
Co- operativo militar, como ya hemos expresa- 
e 

-El- CIMA está absolutamente comprometido 
en potenciar, impulsar y dar a conocer la Medi- 
cina aeroespacial en nuestra patria, puesto que 
hoy es, todavía, un área de las Ciencias de la 
Salud, muy escasamente conocido y reducido 
a unos foros muy concretos y específicos, prin- 


rentabilidad económica para sus profesionales. El Cl- 
MA aboga por la formación de más especialistas mili- 


lo.Prepara el ofrecer sistemas de reciclaje para ellos, 
el intercambio de experiencias y conocimientos entre 
los mismos y el CIMA y con otros centros extranjeros. 
Asimismo quiere iniciar la formación de especialistas - 


ca digna para los mismos, haciendo particularmente 


entre los mejores y más vocacionales de nuestros 





Con estas líneas hemos querido ofrecer a aquéllos 


pacial de nuestra e el mejor CIMA posible. a 
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El Servicio de Medicina 
Aeroespacial. Presente y Futuro 








Planbabo Rios TEJADA 
Comandante Médico 
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L actual Servicio de Medicina Aeroespacial del 
Centro de Instrucción de Medicina Aeroespacial 
(C.1.M.A.) constituye sin lugar a dudas la piedra 
angular del Centro. por cuanto del mismo dependen 
las acciones últimas que en materia de Medicina 
Aeroespacial promueve, como institución de refe- 





-rencia, en esta especialidad médica. La Figura 1. 


muestra la organización general del CIMA, donde 
se observa cómo, a través del Jefe de Servicios, se 
distribuyen los servicios generales y de manteni- 


miento y los correspondientes a cada una de las es- 


-pecialidades médicas representadas en el Centro. 

A lo largo de este dossier se repasarán pormeno- 
rizadamente algunas de las áreas incluidas en el 
Servicio de Medicina Aeroespacial y que responden 


a cinco secciones bien definidas, que se eii Ñ 


en la Figura 1. 





SECCION leia lola 


ESPONSABLE de la valoración psicofísica: de 
nuestros tripulantes y su calificación aeromédi- 


ca según las normativas vigentes, tanto en el ámbi- 


TO civil como | militar. 


UNIDAD DE ENTRENAMIENTO > FISIOLOGICO. | 


R 


ESPONSABLE del entrenamiento y reentrena- 
miento de nuestras tripulaciones en áreas de 


interés fisiológico para el vuelo, como. desorienta- | 


_ción espacial, aceleraciones e hipoxia. Incluye de- 


mostraciones prácticas en simuladores y clases te- 


-Óricas. 
El entrenamiento fisiológico constituyo! uno de 


_los pilares básicos de la Medicina Aeronáutica co- 
mo arma indispensable para enseñar a nuestras | 
tripulaciones los problemas que desde un punto de 


vista medioambiental pueden poner en serio riesgo 
-su vida, en su interrelación-con el medio inmediato 


que le rodea, y en base a los elementos de protec- | 


ción de que dispone para contrarrestarlos (equipos | 
de soporte de vida personales y de la propia aero- | 
nave). Son de gran importancia las enseñanzas 


_que, desde hace diez años, son impartidas a los 
alumnos de la Academia General del Aire antes de 


ld esas a la escuela pAnIGA de vuelo, y" re- 
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cientemente complementados con una asignatura 
específica de Medicina Aeronáutica impartida en la 
propia Academia General del Aire. 


SECCION DE ENSEÑANZA. 


L CIMA participa en un gran número de cursos 

coordinados a través de esta sección, entre 
ellos el correspondiente al de residencia de la espe- 
cialidad a lo largo de tres cursos lectivos. Además 
se imparten las enseñanzas de medicina de vuelo 
durante diez semanas, el curso básico de medicina | 
aeroespacial para diplomados en enfermería duran- 
te tres semanas y los cursos de entrenamiento fisio- 
lógico de tres a cinco días para nuestras tripulacio- 
nes. Anualmente se colabora con la Escuela de 
Técnicas Aeronáuticas en el desarrollo del cup de 
Seguridad de Vuelo. 

Con la Escuela Militar de Sanidad (EMISAN) se 
colabora en los cursos de formación que allí se im- 
parten y que incluyen en su programa la asignatura 
de medicina aeroespacial. | 

En el ámbito civil se desarrollan, el curso mono- 
gráfico del doctorado sobre medicina aeroespacial 
en colaboración con el Hospital del Aire y los cursos 
inicial y de reciclaje para médicos examinadores aé- 
reos en colaboración con la Dirección General de 
Aviación Civil y la Sociedad Española de Medicina 
Aeroespacial. 

Se colabora periódicamente con el boletin de Se- 
guridad de Vuelo y con la revista bianual Medicina 
Aeroespacial y Ambiental, además de los artículos 


de divulgación u originales en la Propia Revista de || 


Aeronáutica y Astronáutica. - 


SECCION DE MEDICINA PREVENTIVA, 


REA de enorme interés en la Medicina Aeroes- 
pacial por cuanto está encaminada al estableci- 
“miento de pautas y normas que como último objeti- 
vO tienen la prevención de aquellos procesos que 


desde un punto de vista ocupacional o aeromédico | 
puedan poner-en peligro la salud: psicofísica del tri 


pulante. Es por tanto un área íntimamente ligada a 


la seguridad de vuelo, a la ergonomía y a la bioinge- | 


nieria. 


| 
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SECCION DE PLANES E INVESTIGACION. 


ESDE esta sección se coordinan los proyectos 
de estudio, ensayos y comunicaciones que 
constituyen la base de conocimiento indispensable 
para que el Centro como tal pueda intercambiar 
con instituciones similares o interlocutores válidos 
experiencias, datos y opiniones resultado de los 
trabajos llevados a cabo en el CIMA. 
Además el CIMA como institución ha promovido 
el desarrollo de la figura del médico de vuelo. La re- 
ciente aprobación de la directiva que regula sus 
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funciones y obligaciones puede considerarse un 
gran salto, pero que hay que potenciar día a día, 
estableciendo una fluida comunicación técnica y 
promoviendo programas de reciclaje que aseguren 
al médico de vuelo una formación continuada ade- 
cuada. La publicación el año pasado del manual del 
médico de vuelo y el curso de refresco para médi- 
cos de vuelo OTAN que se imparte este año son 
ejemplos a seguir en esa linea de actuación. 


ASPECTOS ORGANIZATIVOS Y FUTURO 
DEL SERVICIO 


OMO puede desprenderse de estas líneas la 
Medicina Aeroespacial es una especialidad 
multidisciplinar donde se conjugan la Clínica, la Me- 
dicina Preventiva y Ocupacional, la Bioingenieria y 
la Física. Desde ese punto de vista puede conside- 
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Determinación de temperatura en el sistema de oxígeno en vuelo real a 25.000 pies en CN-235 del Ala 35. 


rarse a la misma como una de las especialidades 
médicas más completas por su interrelación con 
otras disciplinas. 

Buena prueba de ello es la presencia en el 
C.!.M.A. de otras especialidades médicas que es- 
pecíificamente tienen una especial relación con as- 
pectos muy particulares de la patología aeroespa- 
cial como Oftalmología, Otorrinolaringología, Psi- 
quiatría y Psicología Aeronáutica, Cardiología y 
departamentos de índole general como Laboratorio 
y Radiodiagnóstico. 

Gon todos ellos se discuten los problemas aero- 
médicos que tie- 
nen de fondo una 
patología de la 
especialidad re- 
señada. 

La colaboración 
con los mismos 
es continua y 
ejemplo de ello 
son los progra- 
mas de detección 
de factores de 
riesgo cardiovas- 
cular, detección 
de cáncer larín- 
geo, prevención 
del glaucoma en 
tripulantes aéreos 
y valoración de 
factores de estrés 
inmunológico. Los 
servicios de Ra- 
diología y Labora- 
torio han puesto 
en marcha en los 
últimos años sis- 
temas de diag- 
nóstico que per- 
miten a la Medici- 
na Aeronáutica disponer de unos recursos 
inmediatos indispensables para los reconocimien- 
tos aeromédicos diarios. 

Además con el CIMA colabora institucionalmente 
el Hospital del Aire aportando los medios diagnósti- 
cos y especialidades médicas que puntualmente se 
necesiten para el diagnóstico final de la patología 
aeromédica en estudio y poder llegar a una califica- 
ción aeromédica definitiva. 

Para llevar adelante las misiones encomendadas 
al Servicio de Medicina Aeroespacial del CIMA, se 
dispone de un cuadro médico, que aunque escaso 
en número, lleva adelante un sinfín de tareas que 
han de combinarse diariamente y cuya expresión 
exterior más habitual son la propia dinámica de los 
reconocimientos médicos realizados tanto a perso- 
nal civil como militar, vuelos en cámara hipobárica, 
clases en los diferentes cursos, consulta, informes 
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entorno. o [li (ESA | | 
Desde esta perspectiva es necesario impulsar la 


especialidad de forma que los futuros diplomados. 


vean en ella un medio para el desarrollo personal y 
profesional, ello difícilmente se consigue si la mis- 
ma no conlleva incentivos equiparables a otras es- 
pecialidades médicas, como son los económicos, 
profesorado y la disponibilidad de medios técnicos 
y materiales para poner en marcha o desarrollar los 
programas concernientes a cada una de las seccio- 
nes del propio servicio de medicina aeroespacial en 
particular y del CIMA en general. 11 


' 


Si en el presente se ha avanzado bastante, el fu- 
turo inmediato del CIMA debe estar sustentado en 
la puesta en marcha de un Instituto donde la inves- 
tigación aeromédica sea su pilar fundamental, su 
relación con la seguridad de vuelo su máxima servi- 
dumbre y la dotación de medios sea la adecuada a 
los sistemas de armas de corriente uso en nuestro 


Ejército del Aire, Arma Aérea de la Armada y Fuer-— 


zas Aeromóviles del Ejército de Tierra. | 


El futuro inmediato del CIMA pasa por la necesa- 
ria potenciación de la Medicina Aeroespacial, ase- 
gurando un futuro profesional adecuado a los nue- 
vos especialistas, proveyendo los recursos acadé- 
micos necesarios para que su formación sea la 
mejor, lo que implica incluir parte de su formación 
en EEUU y ejecutando literalmente el programa de 
instrucción y formación de la especialidad... 
El espacio físico del CIMA debe adecuarse alas 
demandas presentes y futuras, siendo capaz de 
ubicar nuevos entrenadores, laboratorios y hasta 
una futura Escuela de Medicina Aeroespacial. | 

La dotación de material para el entrenamiento di- 
recto de nuestras tripulaciones debe prever la reno- 
vación de los entrenadores actuales por medios 
adecuados a sistemas de armas como el EF-18 y 
próximamente el EF-2000, aeronaves de prestacio- 
nes muy superiores a las generaciones de aerona- 
ves para las que se compraron entrenadores como 
el vertífugo, entrenador de desorientación espacial 
que no dispone de capacidad para la demostración 
de ilusiones visuales. El CIMA de los próximos 
años debería incluir otro tipo de simuladores mas 
avanzados y acordes con la tecnología y medios 
actuales. a | | | | 

_La cámara hipobárica debe ser completada con 
un complejo hiperbárico adyacente capaz del trata- 
miento inmediato de las potenciales complicaciones 
secundarias a la descompresión. | | 

Los problemas que se plantean durante operacio- 
nes aéreas nocturnas son de la máxima actualidad. 
El CIMA no debería ser ajeno a un problema como 
éste y disponer de los medios de estudio y entrena- 
miento en materia de visión nocturna para nuestras 


tripulaciones. 


De igual forma que en otros países de nuestro 
entorno el apoyo psicológico de nuestras tripula- 
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náutica militar y civil tiene en los países de nuestro 
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tamente valoran y estudian aspectos específicos 
relacionados con la aeronáutica han de ser poten- 
-ciadas en sus medios materiales de diagnóstico y 
evaluación, sobre todo con la ayuda de 'ailicia | 
-ya-a nuestro alcance, como la topografía corneal, 

_sistemas computerizados de visión de contraste, 
diagnóstico ecográfico y sistemas de monitoriza- 

ción a distancia. tala al Els lesa 
es en buena medida medicina preventiva y por tan- 
to íntimamente ligada al sistema preventivo por ex- 
-celencia del Ejército del Aire que es Seguridad de 
TOA E E El OA ¡SpA mp Da E o 


ha de ser protagonista indiscutible sobre la máqui- | 


dro médico, de la misma forma que los médicos de 
vuelo de las unidades, ha de estar vinculado a una 


“siones y operaciones que sirvan para mantenerse 


en la prevención de accidentes e incidentes aére- 


operativa apoyada para los trabajos específic s de | 
campo, en el CLAEX, la unidad que por excelencia 
valora técnicamente los sistemas de armas en in- 
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ciones debe estar orientado a la recuperación de 
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los mismos, detección de posibles factores de sin- | > 
--gular valor en aeronáutica y el estudio de factores | E 


psicologicos en particular, y humanos en general, 


| 


OS. | | | 
Las especialidades médico-quirúrgicas que direc- 


Ya se ha comentado que Medicina Aeronáutica 


El CIMA debe potenciar líneas de investigación | 
ventario en el Ejercito del Aire y donde el hombre 


na y no lo contrario. 


£ + 


Para conseguir estos objetivos el CIMA y su cua- 


unidad aérea, desde donde pueda participar en mi- 


cerca de las tripulaciones y como ya se ha dicho en 


-un reciente artículo en la RAA "el médico aeronáuti- 
- co no asignado a unidades aéreas específicas de- 
- be participar y vivir periódicamente la realidad de 
una práctica sobradamente enriquecedora a nivel | 


tos”. pos! 


personal y profesional en misiones y destacamen-- 


Es por ello que sería deseable que en el futuro 


“el CIMA y el Servicio de Medicina Aeroespacial 


estuvieran íntimamente unidos al menos funcio- * 
nalmente con Seguridad de Vuelo por un lado y- 


- con el Grupo de Ensayos de Vuelo por otro, y sus 
médicos ligados operacionalmente a una unidad 


aérea. | El El 
Finalmente y aunque siempre el problema más 


difícil de resolver, una mejor dotación de medios . 
debe estar ligada a una plantilla acorde con ellos, y 


- que en el futuro la plantilla del CIMA incluya un ma- 


yor número de especialistas así como de personal 

auxiliar cualificado que permita un apoyo directo al 

cuadro médico. | | E a 1 000 
Por último, insistir en que la Medicina Aeroespa- 


cial es por definición un término que asocia el me- 
dio aéreo a los problemas fisiológicos que entraña 
la exposición del ser humano a la altitud, y su desa- 


rrollo redundará en la seguridad, rehabilitación y 
bienestar de nuestros aviadores. | im 
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OS pilotos y el personal de vuelo en general 
ven al CIMA básicamente como un Centro de 
l reconocimiento sin más, donde se pasa un exa- 
men médico de cuyo resultado depende el que pue- 
dan volar o no. De esta visión simplista tiene proba- 

_blemente parte de culpa el mismo CIMA, que no ha 
sabido proyectar al exterior una visión más positiva 
de su actividad. Yo, sin embargo, definiría mejor 
nuestro trabajo como aquél encaminado a facilitar a 
todo el que quiera volar, que pueda hacerlo de una 
manera segura, y además orientar al piloto, que por 
razones médicas hubiera perdido la aptitud, la mejor 
manera de recuperarla. 

Sin embargo, la recuperación de la aptitud perdi- 
da desafortunadamente no siempre es posible, y 
aquí es donde entra en juego la Medicina Preventi- 
va. Forma parte del acervo cultural popular el dicho 
de más vale prevenir que curar, perfectamente apli- 
cable a nuestra situación particular. Un piloto que 
ha sufrido un Infarto agudo de miocardio difícilmen- 
te podrá volver a volar; será misión de la Sección de 
Medicina Preventiva del CIMA explicar al personal 
de vuelo cómo evitar llegar a esta situación median- 
te un adecuado control de los factores de riesgo 
cardiovascular. En la Figura 1 se muestra la entre- 
vista que diariamente se realiza en el Servicio de 
Medicina Aeroespacial, a todo el personal volante 
que pasa su reconocimiento. Otros ejemplos podrí- 
an ser los Traumatismos craneoencefálicos, Hepa- 
topatías crónicas, Bronquitis crónica, Automedica- 
ción, Enfermedades de transmisión sexual incluyen- 
do el SIDA, etc. Estudiaremos algunos de estos 
ejemplos en detalle más adelante. 

Vistas así las cosas, una misión de los médicos 
del CIMA sería detectar en los Reconocimientos 
periódicos aquellos “factores de riesgo”, incluyendo 
en este apartado determinadas conductas también 
reconocidas como de riesgo, que puedan afectar de 
alguna manera la salud general y laboral del piloto. 
Una vez detectado, la segunda parte del trabajo 
consistiría en explicar al interesado, de manera sen- 
cilla y comprensible, dónde está el problema y cuál 
sería la mejor manera de resolverlo. 

No es misión del médico del CIMA, sin embargo, 
el “tratamiento” según se entiende en la Medicina 
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clásica. Sí lo es, en cambio, orientar sobre la mejor 
opción desde el punto de vista aeronático. Y esto es 
así porque los médicos de la calle, bien formados 
por otro lado en su especialidad concreta, suelen 
saber poco de las condiciones particulares en las 
que desarrolla su trabajo habitual el piloto, y de la 
extremada responsabilidad que supone estar al 
mando de una aeronave. Para poner un ejemplo, si 
un oficinista sufre un traumatismo craneoencefálico 
con algún tipo de hemorragia cerebral, el problema 
puede ser resuelto por un neurocirujano experto sin 
que quede ningún tipo de 
secuela. Este neurociru- 
jano recomendará a su 
paciente que se reintegre 
en su trabajo tan pronto 
pueda hacerlo según su 
evolución. Y la conducta 
de este neurocirujano 
probablemente sería la 
misma si su paciente fue- 
ra un piloto. Este piloto 
entonces vendría al Cl- . 
MA con el alta médicaen 

la mano, para encontrar- aa 
se con que la situación ....- 
del oficinista y la suya 
son completamente dis- 
tintas y que por razones 
que se escapan al conte- 
nido y finalidad de este 
artículo, no puede rein- 
corporarse a su trabajo 
de manera inmediata. Es- 
tas discrepancias entre el 
especialista y el médico 
aeronático son más fre- 
cuentes de lo deseable y 
son fuente comprensible 
de confusión y enfado 
para el piloto. Es por ello 
necesario que la relación 
entre los pilotos y el Cl- 
MA no se limite a un frío 
reconocimiento y que la 
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comunicación entre ambos sea lo más fluida posi- 
ble. 

A continuación voy a poner diversos ejemplos del 
manejo preventivo en distintas situaciones. Por ra- 
zones de espacio me limitaré a los casos más habi- 
tuales que solemos encontrarnos en el CIMA en el 
desarrollo de nuestro trabajo diario. 


HIPERCOLESTEROLEMIA Y OTROS FACTORES 
DE RIESGO CARDIOVASCULAR. 


Ls hipercolesterolemia es, con diferencia, el dato 
de laboratorio que más preocupa a los pilotos y 
al personal de vuelo. Nuestro manejo es siempre el 
mismo. En primer lugar, intentar poner este factor 
de riesgo en su propio contexto, esto es, que se 
vea como un factor de riesgo cardiovascular más. 
La edad mayor de 45 años, el tabaquismo, la obesi- 
dad, el sedentarismo, la diabetes, la hipertensión y 
el antecedente familiar de enfermedad coronaria a 
edad temprana, son tan factor de riesgo como el 
colesterol. No es de recibo que pilotos fumadores 
empedernidos, obesos y sedentarios, consideren 
que poniendo en su sitio la cifra de colesterol sus 
posibles problemas cardiovasculares están solucio- 
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cuantas menos “ papeletas” ( o factores de riesgo) 
tengamos, menos posibilidades tendremos de que 
nos toque. ] | | 
El manejo a base de dieta de la hipercolesterole- 
mia es raro que dé resultados brillantes. Es más o 
menos fácil mantener una dieta pobre en grasas 
durante un tiempo corto de meses, pero la expe- 
riencia nos enseña que es tarea prácticamente im- 
posible cuando se plantea de por vida. Nuestro en- 
foque se basa entonces en criterios más realistas. 


Hay que hacer una dieta ajustada en calorías al pe- 


so y la actividad del sujeto de manera que se man- 
tenga el peso considerado ideal. Esta dieta debe in- 
cluir productos lácteos semi o desnatados, carne 2 
ó 3 veces por semana, pescado azul o blanco 3 Ó 4 
veces por semana, legumbres todas las veces que 
se quiera, y fruta y verdura todos los días de la se- 
mana. Alcohol, hasta aproximadamente 600 cc. de 


cerveza o la cantidad de alcohol! equivalente si-se- 


ingiere otro tipo de bebida, y no existe alguna con- 
traindicación médica. 
A esta dieta se le añadirá abstenerse de tabaco, 


hacer ejercicio de forma moderada (con pasear ca- 


si todos los días 30 6 45 
minutos a ritmo rápido es 
suficiente), mantener el 
peso ideal y la Tensión ar- 
terial dentro de sus lími- 
tes. | 

El manejo farmacológico 
de la hipercolesterolemia 
es siempre un asunto del 
especialista. Debe enfo- 
carse como un tratamiento 
de por vida, nunca “para 

“pasar el CIMA”. Los trata- 
mientos “naturales”, de 
herboristería, etc., son ab- 
solutamente desaconseja- 
bles para la población en 
general, y prohibidos para 
el personal de vuelo. 

Con respecto al tabaco, 
la recomendación es clara 
y tajante: no se debe fu- 
mar_un solo pitillo. El per- 
sonal de vuelo debe saber 
que al trabajar en un me- 
dio hipobárico, y por tanto 
hipóxico, es fundamental 
que su aparato respirato- 
rio funcione sin ningún 
problema. Y todo el mun- 
do conoce que el tabaco 
es el principal enemigo de 
los pulmones. Así pues, y 
además de las recomen- 
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daciones habituales y generales para cualquier per- 
sona, en los pilotos incidimos en los efectos deleté- 


nal. | | | 
Para terminar con este apartado, unas palabras 
sobre la obesidad. Este problema, cada vez más 
frecuente en nuestra sociedad, se relaciona con un 
aumento de la incidencia de la cardiopatía isquémi- 
ca, la Diabetes mellitus, la hipertensión arterial y la 
dislipemia, entre otras. Además, y desde el punto 
de vista aeronáútico, la obesidad aumenta las pro- 
babilidades de sufrir Enfermedad Descompresiva y 
es un factor que dificulta la movilidad por espacios 
estrechos, los movimientos rápidos en situaciones 
de emergencia y las posibilidades de una eyección 
exitosa. Existen razones, por tanto, para mantener 
-el peso ideal. lio 
Por otra parte, el tratamiento de la obesidad es un 
negocio multimillonario en cuyas aguas revueltas 
pescan y hacen su agosto gran cantidad de desa- 
prensivos. La obesidad debe ser tratada por un es- 
pecialista en Endocrinología en estrecha colabora- 
ción con un médico aeronáutico o médico de vuelo. 
Cualquier producto que se tome para adelgazar, in- 
-cluido pastillas, infusiones, jarabes, inhalaciones y 
un largo etcétera, debe ser controlado por un exper- 
to en medicina de vuelo. 








AUTOMEDICACION 


O 20 capítulo es la Automedicación,que si es 
desaconsejable para la población general, está 
totalmente prohibido en el personal de vuelo. La lis- 
ta de medicamentos probada como segura para es- 
te personal es extremadamente restringida. El piloto 
enfrentado a la decisión de tomar un fármaco debe 
preguntarse en primer lugar si el problema médico 
por el que quiere tomar el fármaco no es ya razón 
Suficiente para dejar de volar, y en segundo lugar si 
el susodicho medicamento se ha mostrado seguro 
| en el medio aeronáutico. Como vemos, a ambas 
preguntas sólamente puede contestar un médico 
con-una sólida formación aeronáutica. Esto viene a 
reforzar la necesidad ya comentada más arriba de 
¡ Una mayor relación entre el piloto y el médico aero- 
| náutico. PA 
Párrafo aparte merece, por su rabiosa actualidad, 


fármaco- no está comercializado en España, pero 


dos Unidos. Lo que se conoce hasta ahora puede 
resumirse en los siguientes puntos: | 


1.- La cantidad de melatonina en cada preparado 
comercial es muy variable, 
predecible. 


del sueño-, en algunos pacientes particulares. 
| 3.- Su ttilidad para aliviar la sintomatología del 
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2.- Es probable que sirva como hipnótico “inductor | 


Jet-lag se ha demostrado en 


reos que tiene el tabaco sobre su carrera profesio- 


el consumo de melatonina. Este producto -que no 


se puede conseguir sin ningún problema en Esta- 


y en algunos casos im- 


| 





un solo estudio, en | 
condiciones experimentales muy concretas y muy | 
difícil de reproducir en la vida real. 

4.- Sus efectos anti-envejecimiento, de mejoría de - 
las funciones cardiovasculares y sexuales, o como 
tratamiento del Alzheimer o del SIDA no tienen nin- | 
guna base científica. | | 


5.- La seguridad de su ingesta a largo plazo no 
está demostrada. | 


En resumen, y como conclusión, hoy por hoy na- 
die debería tomar esta sustancia, y en el personal 
de vuelo su consumo puede considerarse vetado. 





ENFERMEDADES DE TRANSMISION SEXUAL 
(ETS). SIDA. 


La Sección de Medicina Preventiva del CIMA tie- | 
ne Un particular interés en el tema del SIDA porque 
es donde ha detectado mayor cantidad de informa- 
ción errónea, incompleta o sesgada. No se puede 
insistir más sobre las funestas consecuencias que . 
conlleva la infección por el virus de la inmunodefi- | 
ciencia adquirida. Ningún tratamiento hasta la fecha | 
se ha mostrado curativo, y lo único que se ha con-. 
seguido es alargar la supervivencia de una manera 
discreta. La perspectiva de una vacuna eficaz, por | 
otro lado, no se vislumbra en los años inmediatos. | 
Es por tanto obligado hacer énfasis en la preven- 
ción. | 

En lo primero en que se insiste al personal de 
vuelo es que se olviden de los antiguamente llama- 
dos * grupos de riesgo “. Si bien es verdad que la 
mayor parte de los casos de SIDA se diagnostican 
en la población homosexual y en adictos a drogas 
por vía parenteral, no es menos cierto que la forma 
de transmisión que más está creciendo es la hetero- 
sexual. Esto conduce a la necesidad de tomar medi-- 
das, que resultan elementales y de dominio público . 
gracias a las campañas de sensibilización desarro- 
lladas en los últimos años, desde la autoprotección ' 
y el control en el manejo de muestras hematológi- | 
cas en el medio sanitario, como el uso de preserva- 
tivos o, evidentemente, la abstinencia, en la pobla- | 
ción general. | 

Las demás ETS, salvo ocasionalmente la Hepati- | 
tis B y el Herpes, tienen un tratamiento farmacológi- 








A 


co muy efectivo y su prevención se consigue tam- 
bién con un alto grado de eficacia con medidas de 
autoprotección (preservativo) y buena dosis de sen- 
tido común. b 

Para terminar, y como resumen, lo que con estas 
páginas se ha querido mostrar, es una perspectiva | 
más amable de la labor de los médicos del CIMA, y 
que no estamos tan preocupados en sancionar co- 
mo en estudiar aquellos aspectos de la Medicina | 
que, aplicados al personal de vuelo, les asegure | 
una carrera aeronáutica más larga, más fructífera y | 
sobre todo, más segura. lia | 8 
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El CIMA como centro docente 
militar de formación 
e instrucción 


José B. DeL VALLE GARRIDO 


L Centro de Instrucción de Medicina Aeroespa- 
cial, como su nombre indica, tiene asignado 
como una de sus misiones fundamentales, la 
formación e instrucción en materia médico-aero- 
náutica del personal del Ejército del Aire, tanto del 
personal con aptitud psicofísica de vuelo, como el 
perteneciente al Cuerpo de Sanidad, Escala Supe- 
rior y Media, que dependiendo del Ministerio de De- 
fensa desarrollan sus cometidos en el ámbito de la 
medicina aeroespacial. 
Para llevar a cabo esta función el CIMA desarro- 
lla los siguientes programas: 


| SA 
Cámara hipobárica del CIMA. 
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PROGRAMA DE ENTRENAMIENTO 
FISIOLOGICO 

UNQUE la Unidad de Entrenamiento Fisiológi- 

co del CIMA, venía desarrollando diferentes 
programas de entrenamiento para personal del 
Ejército del Aire, no es hasta la publicación de las 
normas de aptitud psicofísica en el BOD núm. 204 
de 19 de octubre de 1992, apéndice 2, donde por 
primera vez se hace referencia, quién, cuándo y 
con qué periodicidad debe efectuar el entrenamien- 
to, apareciendo incluso el entrenamiento en altas 
aceleraciones en centrifuga humana. 
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El CIMA para er a Eañod esta mi- 


sión, además de los medios humanos 
necesarios, cuenta con los siguientes 
medios materiales: una cámara hipo- 
bárica, una unidad de desorientación 
espacial consistente en una silla de 
Barany y un vertífugo. 

La cámara de baja presión (CBP), 
con una antigúedad de 16 años, se 
puede considerar en la actualidad un 
buen simulador de altitud, dotado tan- 
to de unos sistemas de control como 
de seguridad de un alto nivel; desde 
el punto de vista médico permite la 
monitorización de actividades cere- 
brales (EEG), cardíacas (ECG), mus- 
culares (EMG) y consumo de oxíge- 
no, estando a la altura de los medios 
que poseen países de nuestro entor- 
no. Sin embargo los dos desorienta- 
dores espaciales (silla de Barany y 


Vertífguo), aunque capaces de repro- 


ducir ilusiones vestibulares, han que- 
dado muy desfasados con los nuevos 
simuladores, los cuales tanto por la li- 
beralización de movimientos como 
por la capacidad de producir estímu- 
los visuales y propioceptivos pueden 
crear todas las ilusiones que apare- 
cen en vuelo real independientemente 
del sistema estimulado. 

El entrenamiento en ambiente de al- 
tas aceleraciones, al carecer el Centro 
de Centrífuga Humana, se realiza des- 
de 1988, mediante acuerdo de utiliza- 
ción de las instalaciones que posee la 
Real Fuerza Aérea holandesa (RN- 
LAFP), en su Instituto de Medicina Aero- 
espacial en Soestenberg y con un pro- 
grama que se comentará más adelan- 
te. 

A pesar de la limitación en medios 
materiales, y con el objetivo de cumplir 
la normativa vigente, en el CIMA se 
desarrollan tres programas de entrena- 
miento para personal de vuelo. 
Programa periódico para personal 
de vuelo del Ejército del Aire. Coor- 
dinado por la Sección de Operaciones 
del MACEN se realiza a lo largo de to- 


do el año con una duración de tres dí- 


as por semana, con una programación 
que incluye un reconocimiento médico 
extraordinario sin carácter de periodici- 
dad y con el único objetivo de descar- 
tar algunas patologías agudas incom- 
patibles con la exposición a la altitud, 
el segundo y tercer día se imparten 
clases teóricas sobre los cuadros que 
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Vertífugo. 


se van a reproducir en la cámara hiporbárica o en 
el vertífugo (hipoxia, hiperventilación, disbarismos y 
desorientación espacial), y clases prácticas, dividi- 
das en dos vuelos en CBP y una exposición en el 
desorientador espacial. 

El primer vuelo se denomina perfil tipo | y, como 
muestra la figura 1, consiste en ascenso a 35.000 
pies de altura, previa desnitrogenización de 30 mi- 
nutos a nivel del suelo y chequeo de senos y oidos 





a 5.000 pies, exposición a la hipoxia a 
29.000 pies y descenso a nivel del sue- 
to con una velocidad media de 4.000 
pies/minuto. El segundo perfil es una 
R/D (rápida descomprensión) donde se 
reproducen los cambios de presión ba- 
rométrica desde una altura de 8.000 a 
22.000 pies sin oxigeno suplementario 
y en un tiempo entre 2 y 3 segundos, el 
descenso se efectúa con oxígeno al 
100% y con una velocidad media entre 
6.000 y 8.000 pies por minuto (figura 
2). 

El entrenamiento en desorientación 
espacial completa el programa con un 
perfil en Vertífugo en el cual se de- 
muestran ilusiones originadas en los 
tres sistemas de orientación, es decir 
ilusiones vestibulares, visuales y pro- 
pioceptivas aunque con las limitaciones 
descritas con anterioridad. El perfil completo tiene 
una duración entre 20 y 30 minutos y aunque con li- 
mitaciones el alumno tiene la posibilidad de contro- 
lar y corregir algunos movimientos del desorienta- 
dor. 

El fin de estas prácticas es reproducir, en un me- 
dio controlado y seguro, situaciones ordinarias o 
extraordinarias que pueden aparecer en misiones 
de vuelo real, la manera de identificar los cambios 
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y | que originan en nuestro organismo y cómo actuar 
| para que no aparezca una disminución de la seguri- 
2 | dad de vuelo. | 
- Este entrenamiento va encaminado a personal 
= | con experiencia en vuelo y el número de personal 
| entrenado e incidencias aparecidas a lo largo de un 

año se incluye en el siguiente cuadro. | 


Programa para alumnos de la AGA. Es otro de los 
programas prioritarios del CIMA encaminado a los 
alumnos de la Academia General del Aire de segun- 


| do curso ¡antes de comenzar sus prácticas de vuelo 


y como complemento de la asignatura de Medicina 
Aeronáutica impartida durante el curso. Se desarro- 
lla a lo largo de cinco días e incluye reconocimiento 
médico, con especial atención al estudio de colum- 
na vertebral (de gran importancia en futuros pilotos 
de los nuevos aviones de combate), determinación 


analítica completa, exploración cardiológica y oftal- 


mológica con estudio ecocardiográfico y dilatación 


-pupilar. 


El programa en sí es similar al descrito para el 
personal con experiencia en vuelo, aunque hay que 


destacar que las prácticas en desorientación espa- 


cial son más completas con dos tipos de perfiles di- 


ferentes y se presta especial atención a la realiza- 
ción de ejercicios físicos anaeróbicos, con objeto de 


mejorar las maniobras de contractura muscular para 


aumentar la tolerancia a las fuerzas +G, y disminuir 


el esfuerzo físico que dichas maniobras originan. 


Así mismo se incluyen normas sobre la utilización 


de medicamentos y su influencia en el vuelo, y no- 
ciones generales sobre vuelo y salud. | 
El número de alumnos entrenado varía según las 


diferentes promociones de la AGA, siendo por tér- 
mino medio entre 50 y 70 al año, y con una estadís- 


tica de incidentes algo menor que en el programa 
descrito con anterioridad. 

Programa para personal paracaidista. El personal 
paracaidista con aptitud de apertura manual, antes 


| de realizar lanzamientos de alta cota (saltos HALO 
y HAHO), tienen que haber superado el entrena- 
“miento en cámara hipobárica. El entrenamiento se 
realiza en dos días, con reconocimiento médico ex- 
_clusivo por los servicios de laboratorio, cardiología y 


otorrinolaringología. 


La exposición a altitud en cámara se denomina 
perfil tipo HALO y consiste en un ascenso a 35.000 
pies de altura previa desnitrogenización de 30 minu- 


tos, prueba de hipoxia y demostración de tiempo útil 
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por personal del Ejército del Aire, a lo largo del año 


personal de la brigada paracaidista del Ejército de 


de conciencia a 25.000 DY descenso hasta 4.000 pies | 


con una velocidad entre 10.000 y 12.000 pies/minu- 
to (simular a la velocidad de caída libre del salto re- 
al), y se llega a nivel del suelo con una velocidad de 
caída de 1.500 pies por minuto (figura 3). | 

El número de vuelos realizados al cabo del año 
varía entre 10 y 15 con una media de unos 120 pa- 
racaidistas; las incidencias comparativamente: son 





a 





más numerosas que en los otros dos perfiles al ser 
un entrenamiento con unos cambios de presión ba- 
rométrica muy superiores por unidad de tiempo. 

Es necesario puntualizar que aunque los tres pro- 
gramas mencionados se efectúan mayoritariamente 


se realizan entrenamientos para personal de otros 
ejércitos, como son los pilotos de la Armada y el 


Tierra. 

Entrenamiento en Centrífuga Humana. Como se 
ha indicado anteriormente se efectúa en las instala- 
ciones de la RNLAF con una periodicidad de dos 
veces al año y un número de pilotos de veinticuatro. 
El entrenamiento se realiza bajo control médico de 
los pilotos con monitorización cardiáca mediante 
electrocardiografía, suspendiendo el entrenamiento 
en caso de aparición de anomalías en el mismo. En 
todos los perfiles se encuentra presente un médico 
de vuelo de la unidad y un médico del CIMA despla- 
zados a Holanda con el resto del personal. 

El entrenamiento en sí supone la exposición a 
tres perfiles diferentes de vuelo, el primero para va- 
lorar la tolerancia natural del piloto sin medidas de 
protección, alcanzando por término medio 5+G,, y 
con una aceleración de 1G/3 segundos, hasta que 
aparece afectación de la visión central. El segundo 
perfil con una mayor aceleración (1G/segundo) pro- 
tegido el piloto con pantalones antiG y maniobras 
de contractura muscular, tiene por objetivo mante- 
ner a un nivel de 6+G durante 30 segundos una 
buena perfusión vascular en la retina, sin síntomas 
visuales, controlando la fuerza de contracción mus- 
cular y la maniobra de respiración M-1 (espiración 
de aire con la gota cerrada), con la menor fatiga 
posible. | 

En el último perfil, denominado de combate, se al- 


A 
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canzan niveles de aceleración de 7 y 8+G, durante | 


cortos periodos de tiempo, de 10 y 15 ségundos, 
con un mayor incremento de la aceleración del or- 


den de 3G/segundo y uso desde el primer momento | | 


de las medidas para mejorar la tolerancia a las ace- |. 
leraciones. | 
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Cabe destacar que en general nuestros pilotos 
no tienen problemas para superar los diferentes 
perfiles, aunque algunos de ellos con un gran es- 
fuerzo y fatiga excesiva por una técnica inadecua- 
da en las maniobras respiratorias y de contractura 
muscular; por otra parte es bastante frecuente la 
ruptura de pantalones antiG, quizás debido a un 
mal ajuste de los mismos o un desgaste de los 
materiales. 

Por último comentar que fuerzas aéreas como la 
de Alemania utilizan, aunque desde hace tan sólo 
cuatro años, el entrenamiento en Centrífuga Huma- 
na, no sólo para pilotos de combate con experien- 
cia sino como programa de entrenamiento de alum- 
nos pilotos antes de sus primeros vuelos en altas 
aceleraciones, con unos resultados satisfactorios 
tanto desde el punto de vista de ganancia de tole- 
rancia a aceleraciones como de disminución del nú- 
mero de pérdida de conciencia en vuelo y sus re- 
percusiones psicológicas futuras También se está 
empleando para excluir en los procesos de selec- 
ción de pilotos, aquéllos en los que aparece una 
respuesta cardiovascular anormal frente a las fuer- 
zas de aceleración. 

Como se indicaba al principio del presente artícu- 
lo, el entrenamiento fisiológico es una parte impor- 
tante de la misión de formación e instrucción que 
realiza el CIMA, pero no hay que olvidar que, como 
centro docente militar que es, se imparten otros 
cursos tanto para personal del Ejército del Aire co- 
mo para médicos y personal diplomado en enfer- 
mería, que se indican a continuación. 


Ultimo curso de médicos de vuelo. 
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PROGRAMA DE ENSEÑANZA EN MEDICINA 
AEROESPACIAL 


L CIMA además de llevar adelante el programa 

de entrenamiento fisiológico descrito, desarrolla 
una intensa actividad docente, fuera y dentro del 
ámbito de nuestras Fuerzas Armadas, tanto en el 
segundo ciclo de la licenciatura de Medicina, cola- 
borando en las clases prácticas de los alumnos de 
medicina, como en el tercer ciclo, participando tan- 
to en cursos monográficos de doctorado como el el 
programa de residencia de la especialidad. 

El CIMA tiene puesta una enorme ilusión en la 
asignatura optativa de medicina aeroespacial, que 
pronto será una más en el programa del segundo 
ciclo de la licenciatura de medicina y ojalá que estí- 
mulo de nuevas vocaciones para especialistas en 
medicina aeroespacial. 

Como se expondrá más adelante también colabo- 
ra con otras instituciones y ministerios, buen ejem- 
plo de-ello son los cursos de examinadores aéreos 
con el Ministerio de Fomento y con la Sociedad Es- 
pañola de Medicina Aeroespacial. 

Además, y ya en el ámbito militar, desarrolla un 
gran número de cursos avalados por un cuadro de 
profesores con años de experiencia y enorme pro- 
fesionalidad. Cabe destacar, además de los especí- 
ficamente desarrollados en el CIMA, aquéllos en 
los que participa colaborando con otras institucio- 
nes militares como la Escuela Militar de Sanidad, 
Escuela de Técnicas Aeronáuticas o Centro de Bu- 
ceo de la Armada. 
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Miembros del:CIMA apoyan, trabajan y colaboran 
en la única publicación del mundo editada periódi- 
camente en castellano sobre medicina aeroespa- 
cial. 

1. Diploma superior de medicina aeroespacial. Es 
el equivalente del título de especialista en el ámbito 
civil, y consta de una residencia de tres años, con 
un programa que incluye una formación teórica y 
práctica en todas las áreas de la medicina aeroes- 
| pacial; cabe destacar la formación que se realiza en 
investigación de accidentes, factores humanos y er- 
- gonomía. Dentro del programa también se incluye el 
curso de médico de vuelo y avanzado de medicina 
aeroespacial de la USAF. 

2. Curso de médico de vuelo. Con una duración 
de 10 semanas se imparte anualmente a personal 
de la escala superior del cuerpo de Sanidad que ne- 
cesitan una instrucción en medicina aeroespacial 
para ejercer sus funciones en unidades de fuerzas 
aéreas. 

El curso tiene una periodicidad anual y está abier- 
to a oficiales del cuerpo militar de Sanidad (ES). 
Ocasionalmente han participado en el mismo oficia- 
les médicos de países aliados. Este curso incluye 
prácticas en unidades aéreas donde ya ejercen su 
actividad médicos de vuelo. 
| 8. Curso básico para diplomados universitarios de 
enfermería. Tiene una duración de tres semanas con 
un programa completo en medicina aeroespacial. Se 
completa con prácticas en ambientes de baja presión 
y se hace especial mención de las ventajas de la me- 
dicina preventiva en las tripulaciones aéreas. 

4. Curso de técnico en entrenamiento fisiológico. 
Se efectúa con una periodicidad anual para perso- 
nal paracaidista con aptitud de apertura manual, y 
experiencia en saltos de alta cota. Su duración es 
de tres semanas, con un programa teórico que hace 
especial énfasis en los problemas típicos del salto 
en paracaidas (lesiones traumáticas en general y de 
columna vertebral), y primeros auxilios y alteracio- 
nes que pueden aparecer por la exposición a la alti- 
tud. El curso cuenta con prácticas en equipos de 
oxígeno, respiración a presión y diferentes perfiles 
en cámara hipobárica. 

Además de los cursos mencionados con anteriori- 
dad, la labor docente militar del CIMA se completa 
con la impartición de clases de la asignatura de me- 
dicina aeroespacial en programas de formación de 
cursos como son los de la Escuela Militar de Sani- 
dad y el Centro de Buceo de la Armada. Así mismo 
hay que destacar la colaboración existente con la 
- Escuela de Técnicas Aeronáuticas en el curso de 


seguridad de vuelo, sin olvidar que éste es el último 


fin de la medicina aeroespacial. 

5. Clases correspondientes a la asignatura de me- 
dicina aeroespacial impartidas en el programa de for- 
mación de los alumnos del cuerpo militar de Sanidad 
(ES y EM). Dichas clases se imparten en la Escuela 

Militar de Sanidad (EMISAN), con la que el CIMA co- 





labora estrechamente en materia docente relativa a 
Medicina Aeroespacial. Se incluyen clases teóricas y | 


prácticas con arreglo a un programa elaborado por el 
CIMA y que dispone de tres créditos académicos. 

6. Curso de Seguridad de Vuelo. El CIMA colabo- 
ra anualmente con la Escuela de Técnicas Aeronáu- 
ticas impartiendo las clases correspondientes a di- 
cho curso, para oficiales y oficiales superiores del 
Ejército del Aire, Armada, Ejército de Tierra, Guar- 


1 
4 





dia Civil, Cuerpo Nacional de Policía y otros alum- | 


nos extranjeros. 


7, Participación en programas académicos de la 


Armada y Ejército de Tierra. Existe un programa de . 


colaboración con el Centro de Buceo de la Armada, 
de forma que alumnos de la especialidad reciben 
parte de su formación en el CIMA. Además se ha 


colaborado con Seguridad de Vuelo de la Armada y 


del Ejército de Tierra. 


8. Curso Monográfico de Doctorado. Anualmente, | 


y en colaboración con el Hospital del Aire, el CIMA 
imparte diversas conferencias correspondientes a 
este curso dentro del tercer ciclo de medicina. 





9. Curso de médicos examinadores aéreos. En | 
colaboración con la Dirección General de Aviación 


Civil y la Sociedad Española de Medicina Aeroespa- 
cial, se celebra este curso de ámbito civil y que 
acredita una proyección indiscutible hacia los pro- 


blemas médicos que involucran a la aeronáutica ge- | 


neral, comercial y de transporte en España. Los cur- 
sos iniciales tienen una duración de una semana y 
los de reciclaje de dos días. 

En un futuro no lejano se adaptarán estrictamente 


a la nueva normativa que implementará España en | 


1998. 

10. Otras actividades académicas. Además el 
Centro colabora a nivel nacional con diversas uni- 
versidades participando en cursos relacionados 
con la medicina aeroespacial, entre ellos la colabo- 
ración con la Universidad de Sevilla, Universidad 





de Murcia, Universidad de Santiago de Composte- | 
la, Universidad de Barcelona y Universidad de Ali- ' 


cante. 

Finalmente, y como parte inseparable de la sec- 
ción de enseñanza del CIMA, hay que mencionar 
la renovación llevada a cabo en la biblioteca del 
centro. Ha sido informatizada, inventariada, dotada 
de nuevos sistemas de archivo y su inventario de 
libros y publicaciones, sustancialmente incremen- 
tados. Está aprobado el acceso directo a las bases 
de datos más importantes en medicina (Medline, 
Excerpta Medica, etc.). Puede considerarse a la bi- 


blioteca del CIMA como la más importante en Es- | 


paña en materia de medicina aeroespacial. Depen- 
diente de la sección de enseñanza, el departamen- 
to de audiovisuales soporta las conferencias y 
trabajos elaborados por el CIMA. Está en marcha 
el diseño de una página Web del CIMA para acce- 
so directo a través de las denominadas autopistas 
de la información. 











A A A a A A 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1996 
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| JOSÉ AZOFRA GARCIA 


UIZAS sea esta la faceta más conocida del Cl- 

MA, por cuanto tiene una evidente proyección 

hacia el interlocutor natural del Centro, los tri- 

- pulantes aéreos, que por imperativos de normativa 

| nacional o internacional, tienen que acreditar su ap- 

titud psicofísica cada seis meses o anualmente de- 
pendiendo del tipo de licencia. 

Este imperativo legal hace del reconocimiento 
psicofísico la labor menos gratificante del Centro 
por cuanto de connotación calificadora conlleva. No 

| obstante, como ya se ha dicho a lo largo de este 
| dossier , este imperativo legal tiene unas servidum- 
bres obligadas que desde una perspectiva preventi- 
va la hacen indispen- 
sable para garantizar 
la necesaria seguri- 
dad de vuelo. 


ORGANIZACION 


L reconocimiento 

médico aeronáuti- 
co en el CIMA está 
coordinado a través 
del Servicio de Medi- 
cina Aeroespacial y - 
soportado por un gru- 
po de especialidades 
específicas que tienen 
una mayor proyección 
aeronáutica y dos ser- 
vicios de ámbito ge- 
neral. 

El servicio de Medi- 
cina Aeroespacial a 
través de su area de 
reconocimientos se 
encarga de la recogi- 
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Exploración realizada en el servicio de ORL mediante a es- 


civil como militar que pasa su reconocimiento. 
Mediante un soporte informático, que se está re- 
novando en el momento actual, todas las estaciones 
localizadas en cada uno de los servicios tienen in- 
formación puntual desde los puestos de recepcion 
de los datos de filiacion del tripulante y los datos clí- 
nicos correspondientes a sus reconocimientos pre- 


Así se consigue volcar puntualmente la informa- 
cion correspondiente a cada uno de los servicios in- 
volucrados en el reconocimiento, es decir Psquia- 
tría/Psicología, Oftalmología, Otorrinolaringología, 
Cardiología, Radiología, Laboratorio y Medicina Ae- 
roespacial. 

La Figura 1 muestra 
la exploración realiza- 
da en el servicio de 
ORL mediante postu- 
rografía estática. 

Aunque la necesaria 
mecanización del re- 
conocimiento podría 
investirlo de un cierto 
toque aséptico, el 
contacto personal y la 
entrevista diaria entre 
el médico encargado 
de la calificación aero- 
médica y el tripulante 
son piezas indispen- 
sables en el mismo, 
haciendo que éste 
tenga un caracter per- 
sonalizado y haga 
que realmente lo mas 
importante para noso- 
tros sea nuestro usua- 
rio natural, pilotos, tri- 
pulantes, paracaidis- 
tas y controladores. 

Todo ello con un ob- 
jetivo último, garanti- 
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zar la  opuridad de duela pero compatibilizándola 
con la rehabilitación y recuperación del tripulante 
“aprovechando su experiencia y calificación fruto de 
muchas horas de vuelo yenenamienlo. 


CALIFICACION AEROMEDICA 


eL proceso de calificación aeromédica no es en 


absoluto un acto individualizado del médico cali- 


ficador. Todas las no aptitudes circustanciales o de- 
finitivas son discutidas, sopesadas y analizadas en 
base a todos los datos clínicos y exploraciones 
complementarias solicitadas, no sólo en el CIMA si- 
no con el soporte de 
los datos aportados 
por los informes pro-. 
-cedentes de cual- 
quier otro Centro 
acreditado de refe- 
rencia. En este senti- 
do, debemos desta- 
car la inestimable co- 
laboración y apoyo 
del Hospital del Aire 
en la evaluación de 
patologias de espe- 
cialidades médico- 
quirúrgicas no dispo- 
nibles en el CIMA y 
en su disponibilidad 
para la utilización de 
los medios técnicos 
para su diagnóstico 
definitivo. 

Por encima de la 
decisión del propio 
CIMA está el Conse- 
jo Superior Aeronau- 
tico que tiene com- 
_petencias para anali- 
zar caso por caso 
aquellas no aptitu- 


-des definitivas que aun estando incluidas en algún - 


apartado del reglamento, la experiencia o algún tipo 
de limitación podría permitir al tripulante realizar to- 
—davía su función, siempre que se salvaguarden to- 
-dos los criterios de seguridad. | | 
El Consejo Superior Aeronáutico con carácter 
consultivo se reune periódicamente y entre otros es- 
ta compuesto por el general jefe del Mando de Per- 
-sonal, general director de Sanidad, jefe de la Uni: 
dad, jefe inmediato, médico de vuelo, especialista 
en Medicina Aeroespacial del CIMA , además del 
secretario del Consejo. 
El reglamento actual aprobado en 1992 después 
de varios años de estudios y deliberaciones, está en 


fase de revisión y es intención del CIMA que esta 


más breve posible, 


A o e o e e 


nueva edición esté finalizada en el plazo de tiempo 


pa 
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AMBITO DEL RECONOCIMIENTO 





Reconocimientos personal militar 


ONSTITUYE la espina dorsal de esta sección 


del Servicio de Medicina Aeroespacial. Pilotos , 
mecánicos, supervisores de carga, personal para- 
caidista, operadores de alerta y control, ingenieros y 
médicos de vuelo, tienen que acreditar anualmente 
su aptitud psicofísica. | 

A título anecdótico también son reconocidos 
aquellos tripulantes de países aliados a los que les 
corresponde por edad o tiempo realizar su examen 


psicofísico. 
di 


Mi 
A - 
= 
5 : 


Laboratorio central, donde se analizan a diario muestras de sangre y orina de más de 60 tripulaciones. 


Pero si la demanda de reconocimientos de las 


unidades de fuerzas aéreas de los tres ejércitos y 
guardia civil es cada vez mayor, ella no es la única 
demanda en nuestro Centro. 

El actual reglamento, aunque es relativamente re- 
ciente (1 992), debe ser revisado y puesto al día con 
un criterio más acorde con los medios de diagnósti- 
co actuales, incluyendo procesos no específicamen- 
te contemplados en la reglamentación actual. Existe 
una comisión que ya esta trabajando en esta línea. 


Reconocimientos personal civil 
Una media de 60 tripulantes pertenecientes a 


compañías aéreas civiles, pilotos privados, mecáni- 


cos y controladores aéreos son examinados todos 
los lunes, miércoles y jueves. Ello implica una face- 
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médica de la aviación comercial, con una idiosin- 
crasia y particularidades que sin lugar a dudas enri- 
quece enormemente la experiencia del especialista 
en Medicina Aeroespacial del CIMA. Valga como 
ejemplo los exámenes y entrenamiento realizados 
a tripulaciones que realizan vuelos parabólicos para 


la dea ajja elas o la selección de can-- 


CONOCIMISMOS realizados a personal ar 
en el año 1995 


Apto Trans. NAD 
_ Total: 3.360 reconocimientos |. 





Reconocimientos realizados a personal civil 


en el año 1995 





didatos para el programa de astronautas de la 
Agencia Espacial Europea (ESA). | | 

La Figura 2 muestra al laboratorio central, total- 
mente automatizado y donde diariamente se anali- 


zan muestras de sangre y orina de más de 60. tripu- 


lantes por día. | 
Coordinación de cabina, ajuste de tripulaciones, 


jet lag, patologia intercurrente son problemas dia- 
rios que han de ser evaluados y analizados indivi- - 


dualmente. j | 
El reglamento de actual aplicación en dronsulica 
civil (Reglamentacion OACI, amplia mentada! por el 


Imalmentte APTO, UE | o 


Ministerio de Transportes), está en sus últimas fa- 


ses de revisión y práctica definición de un regla- 
mento nuevo mucho más específico y adaptado a. 


las necesidades actuales. Es de esperar que en - 
1998 entre en funcionamiento la nueva normativa 
que atiende a las iniciales anglosajonas de Medical 


JAR (Joint Aviation Regulation). Hay que señalar la 


activa participación del CIMA en las discu--. 
siones y definición de este reglamento en 
coordinación con la Dirección General de 
Aviación Civil. ] 

En muy poco tiempo veremos cómo el - 
área de reconocimientos en la aeronáutica - 
civil se adaptará a la normativa JAR y la fi- 
gura del examinador aéreo verá incremen- 
tada su responsabilidad, estructurandose 
|. desde la base un soporte adecuado y a to- 
| dos los niveles del tripulante aéreo. | | 
Todo parece indicar que el CIMA seguirá 
siendo centro de referencia obligado de la 
aeronáutica civil y militar en España. 
PERSPECTIVAS FUTURAS 

Nun futuro próximo veremos cómo sis- 
temas informáticos más rápidos y con 

más capacidad de manejo de la información 
son capaces de comunicarse con otros 
Centros, o la propia Dirección General de 
Aviación Civil. El reconocimiento responde-- 
rá a criterios de cita previa según licencia o 
limitación en el tiempo de la misma, y la ba- 
se de datos almacenada permitirá el análi- 
sis pormenorizado de los mismos con fines 
estadísticos o de investigación. | 

Uno de los mayores retos que para el Cl- 
| MA supone el reconocimiento médico, es el 
| correspondiente a los exámenes iniciales 
| para la seleccion de candidatos. Es indis- 
pensable arbitrar los mecanismos necesa- 
rios para que estos reconocimientos no se- 
an masivos, localizados en determinadas 
épocas del año, generalmente junio-julio y - 
que permitan la realización de la pruebas 
médicas necesarias para que la selección 
sea lo más objetiva posible, más profesional | 
y más acorde con los recursos que el arse- 


/ nal de diagnóstico médico pone a nuestra disposi- 
ción. Invertir en una buena selección es invertir en 
- el futuro profesional de nuestros tripulantes y la ex- 


periencia acredita que los mayores problemas plan- 


teados a largo plazo han sido fruto de una mala O 
. inadecuada selección. | 


Los gráficos muestran algunas de las cifras Abs" | 


'lutas correspondientes al número de reconocimien- 
tos realizados a lo largo de 1995 y el resultado de - 
los mismos, NAC= No Apto Circustancial, ND= No 


Apto Definitivo y APTO TRANS.= Apto Transitorio y 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1996 


Meis anal pal sl == y Es 





A O PO Y a 4 A Do yq 
' —— y— 


809 











Proyección internacional 


del CIMA 


CARLOS VELASCO DiAz 
Comandante Médico 








A Medicina Aeroespacial es una rama de la Medi- 
L cina que estudia los efectos que tienen lugar en el 
ser humano cuando se somete a un ambiente do- 
tado de unas condiciones tan especiales como las 
que configuran el medio aeronáutico y el espacial. 
Esta especialidad médica estudia las adaptaciones 
del hombre al medio referido, las repercusiones de 
ese medio sobre el organismo tanto sano como enfer- 
mo, e incluso los efectos que los diferentes fármacos 





y drogas pueden tener sobre el organismo sometido a 


las especiales condiciones del medio aeroespacial. 

Además mantiene unas estrechas relaciones con 
otras ciencias que centran su atención en el hombre, 
como la psicología y la sociología, ya que el ser hu- 
mano, en su relación con su entorno, debe ser estu- 
diado de una forma global, y al mismo tiempo, se vin- 
cula, cada vez más, a las ramas técnicas del conoci- 
miento --ingeniería, ergonomía, electrónica, 
informática,...- que son capaces de “poner” al hombre 
en ese medio, y permitirle realizar una actividad. 

El objeto de estudio de la Medicina Aeroespacial, es 
decir la razón de ser de esta rama de la medicina, es 
el tripulante aéreo, esto es, el ser humano que se va 
a exponer, por unas razones u otras, al medio aeroes- 
pacial. Se trata de un colectivo relativamente reducido 
dentro de la población general de la mayoría de los 
| países, pero de un colectivo muy específico, que rea- 
| liza unas actividades muy específicas, en un medio 
muy especial, y que por lo 
tanto exige que haya una 
- serie de profesionales, que 
| conozcan también de forma 
' específica las condiciones 
| del medio en que desarro- 
lan su actividad y la interre- 
_lación entre ese medio y el 
| ser humano que actúa en él. 
| Esto fue algo comprendido 
desde épocas muy tempra- 
nas por los organismos que 
se estructuraron en torno a 
la actividad aérea. En nues- 
| tro país, en el momento de 
nacer el Ejército del Aire, ya 
se tuvo en cuenta y al Cuer- 
po de Sanidad se le adjudi- 
caron, entre otras, la misión 


VOM 











de mantener la salud del personal de vuelo y la inves- 


fecta sobre el control del vuelo, de sus estados de sa- | 





Grupo de Trabajo sobre “Base de datos para la prevención e investigación de accidentes aéreos” 
del Panel Aeromédico de AGARD, durante una sesión de trabajo. 





s10 





tigación en materia de Medicina Aeroespacial. 

El número de profesionales que nos dedicamos a 
esta rama de la Medicina en España es escaso. Es 
comprensible que se necesitan más internistas, oftal- 
mólogos o cardiólogos, para atender las necesidades 
de la población general, pero no es menos cierto que 
aquéllos que se dedican al vuelo, sea profesional-. 
mente, dando por tanto un servicio a la sociedad, co- 
mo por simple afición, tienen derecho a ser atendidos 
en la especial problemática médica que puede surgir 
por su actividad aérea. 

Tanto la Medicina como la tecnología aeronáuticas 
son áreas en constante evolución. En relación con la 
primera varían y se perfeccionan las técnicas diag- 
nósticas, las terapéuticas, aparecen nuevos fárma- 
cos.... En cuanto a la segunda consigue aviones cada 
vez más versátiles, resistentes a fuerzas de acelera- | 
ción antes impensables, construidos con nuevos ma- 
teriales y diseños, con sistemas de información al pi- 
loto cada vez más sofisticados, con niveles de auto- 
matización que pueden, lejos de facilitar la tarea del 
piloto, provocar un auténtico conflicto en el mismo... 

Los escasos profesionales que nos dedicamos al es- 
tudio del “factor humano” en aviación, y dentro de este | 
amplio concepto, de una forma más concreta a la fisio- 
patología de aquéllos que tienen responsabilidad di- . 
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' Grupo de Trabajo del JAR 


lud y enfermedad, necesitamos estar en un proceso 
constante de actualización y reciclaje. De esta necesi- 
dad surgen nuestras relaciones internacionales, por- 
que en nuestro entorno más próximo nuestros interlo- 
cutores son escasos y a nivel de Centros, el C.!.M.A. 
es el único como tal en todo el territorio nacional. 


USAFSAM 


REO que es justo comenzar este pequeño repa- 

so por las relaciones internacionales del C.1.M.A. 
por el punto en que, en mayor o menor medida, nos 
hemos formado los actuales diplomados en Medicina 
Aeroespacial que trabajamos en el Centro, cuya rela- 
ción con el mismo viene de antiguo, y que además ha 
sido, y sigue siendo, lugar de arranque de cantidad 
de relaciones con especialistas de otros países, y no 
sólo americanos, ya que es la Escuela en que se for- 
man en la rama de la Medicina que nos ocupa médi- 
cos provenientes de muy diversas naciones. 

La Escuela de Medicina Aeroespacial de la Fuerza 
Aérea Americana, que es lo que quiere decir las si- 
glas del encabezamiento, se ubica en la Base Aérea 
de Brooks, en San Antonio, Texas, desde su inaugu- 
ración oficial por el Presidente Kennedy la víspera de 
su asesinato. En la misma se forman los médicos de 
vuelo de la USAF, realizan parte de sus estudios los 
especialistas en Medicina Aeroespacial, se llevan a 
cabo numerosos cursos en materia de fisiología, psi- 
cología, medicina y ergonomía aeroespaciales, y en- 
globa, además de numerosos laboratorios y simula- 
dores que abarcan las más diversas condiciones que 
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pueden encontrarse en diferentes ambientes (no sólo 
el aeroespacial), una de las más completas bibliote- 
cas en todo lo relacionado con el medio aeronáutico y 
espacial. 

En esta escuela realizamos los diplomados espa- 
ñoles una importante parte de nuestro entrenamiento, 
e iniciamos como decía al principio nustras relaciones 
con colegas de otros países. 


EL ENTORNO OTAN: AGARD, MAS, Y LAS 
REUNIONES DE RAMSTEIN 


L Advisory Group for Aerospace Research and 

Development (AGARD), organismo dependiente 
de OTAN que, como indica su denominación se ocu- 
pa de la investigación y el asesoramiento a la Alianza 
de cuestiones técnicas y científicas, mantiene un Pa- 
nel de Medicina Aeroespacial, al igual que ocurre con 
otras disciplina aeronáuticas, encargado del estudio 
de los temas de adaptación del hombre al medio ae- 
roespacial en la constante evolución de los medios 
técnicos y sistemas aeronáuticos. 

En el momento actual, tres médicos españoles per- 
tenecen a dicho panel. Los tres son médicos de vuelo 
y uno de ellos desarrolla su actividad en el C.!.M.A.. 

El panel se reúne semestralmente. Reuniones de 
Primavera y Otoño, organizando además diversos 
cursos monográficos y de actualización en diferentes 
temas. Naturalmente los miembros españoles partici- 
pan activamente en dichas reuniones, de las que en 
cierta medida podemos decir que “sale doctrina” en 
materia médico-aeronáutica. | 














DOSSIER 
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2] En los últimos tiempos, España ha sido anfitriona de 
A | varias actividades de AGARD, como el Curso Mono- 
, gráfico sobre Problemas visuales en operaciones noc- 
-_turnas, desarrollado en Madrid en junio de 1992, o el 
_ Simposium de Primavera de 1994, celebrado en Pal- 
ma de Mallorca. El próximo mes de noviembre, tendrá 
lugar en el C.1.M.A: el Curso de Refresco para Médi- 
-cos de Vuelo de OTAN que AGARD organiza cada 
dos años. 
¡Dentro del Panel Aeromédico se estructuran dife- 
| rentes Grupos de Trabajo; en el momento presente el 
;-que está trabajando en la “Colección de base de da- 
tos para la prevención e investigación de accidentes 
aéreos” es coordinado por el representante español 
- miembro del C.I.M.A.(Foto 1) 

Debemos, también, resaltar la labor realizada por el 
grupo español de ecocardiografía, del panel Aeromé- 
_dico, que ha desarrollado un magnífico trabajo en la 
valoración de algunos difíciles problemas cardiológi- 
cos relacionados con el vuelo y la aptitud para el mis- 
mo. 






Prueba de LBNP durante el proceso de selección de candidatos 
C.LM.A 


Por otra parte, la Military Agency for Standardization 
(MAS), es la agencia encargada de la homologación 
en la Alianza Atlántica. Para entendernos, la encarga- 
-da de los “tan traídos y llevados” STANAG's, que a 
más de uno nos dan algún que otro dolor de cabeza. 

- La participación en operaciones y misiones multina- 
cionales es un hecho de todos conocido, y la necesi- 
dad absoluta de que nos pongamos de acuerdo los 


utilización de medios técnicos y materiales, como en 
los procedimientos empleados, también. | 
Pues bien, al igual que ocurre con AGARD, MAS 


dicho, tiene dos paneles: uno, llamado MED/GEN, 
que estudia cuestiones generales de la medicina mili- 
tar e incluye medicina de campaña, hospitales milita- 
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vil ha concedido la habilitación a varios centros de re- 


astronautas para la Agencia Espacial Europea, realizada en el 


diferentes participantes en dichas misiones tanto en la 


tiene su panel referido a cuestiones médicas; mejor- - 


A A 


res y medicina naval, y otro, el AMD, boa y es- 
to es una prueba más de las particularidades de la 
medicina aeroespacial, encargado de las cuestiones 
médico aeronáuticas. 

España mantiene dos representantes en dicho pa- 
nel; uno muy vinculado a los temas de aeroevacua- 
ciones, el otro desarrolla su labor profesional en el 
C.I.M.A. La actividad a nivel internacional se realiza 
vía EMACON, y actualmente en conjunción con los 
representantes españoles del Grupo MED/GEN. En 
este momento, nuestro país tiene ratificados once 
STANAG's aeromédicos, en proceso de ratificación 
cuatro y ocho en diferentes fases de estudio. | 

Habitualmente, todos los años se organiza en la Ba- 
se de Ramstein, en Alemania, una Reunión de los 
Médicos de Vuelo de la Alianza Atlántica en la que, de 
una forma familiar y provechosa, discutimos nuestros 
“problemas médico-aeronáuticos”. La participación del 
C.I.M.A. está supeditada, como en las demás reunio- 
nes con otros organismos, a las limitaciones económi- 
cas de los últimos tiempos, pero podemos afirmar que 
es una magnífica ocasión para discutir y aclarar con 
nuestros colegas esas “pequeñas cuestiones” que 
tanto pueden afectar a la operatividad de nuestros tri- 
pulantes aéreos. 





LA MEDICINA AERONAUTICA CIVIL -OACI, JAR, 
FAA- Y LA AGENCIA ESPACIAL EUROPEA 


OACI (Organización de Aviación Civil Internacio- 
nal) 

E todos es conocida la relación que, desde sus 

orígenes, el C.I.M.A. mantiene con la aeronáutica 
civil. Los pilotos de transporte y comerciales, que en 
OACI se incluyen en la Clase |, deben pasar su reco- 
nocimiento inicial, así como los extraordinarios, en el 
C.!.M.A.. Aunque la Dirección General de Aviación Ci- 


conocimientos médico-aeronáutico en el territorio na- 
cional, un gran número de pilotos civiles siguen reali- 
zando sus reconocimientos periódicos en el C.!.M.A, 
que por otra parte es el reconocido por la propia 
D.G.A.C. como centro de referencia en materia médi- 
co-aeronáutica en España. 

La legislación española en este aspecto deriva de 
las recomendaciones de O.A.C.!. en su Anexo | sobre 
Licencias al Personal. Nuestra relación con el organis- 
mo internacional mencionado es evidente, si bien es 
cierto que no ha sido todo lo fluida que hubiéramos 
deseado, posiblemente debido a la dependencia or- 
gánica del Centro de distinto Ministerio a aquél que se 
vincula directamente con OACI. Sin emabargo, debe- 
mos reconocer que últimamente esta relación ha me- 
jorado. 


JAR (Joint Aviation Requirements) 

Y fruto de esa mejoría aludida en el párrafo anterior 
es nuestra vinculación, aunque desgraciadamente | 
muy tardía, a los grupos de estudio de la nueva regla- | 
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mentación europea, que esperamos entre en vigor en 
1998. 

Un médico del C.!.M.A. asiste, por fin, en las cita- 
das reuniones a las discusiones que, relacionadas 
con los nuevos reglamentos, trata de unificar criterios 
sobre aptitud psicofísica de vuelo, pruebas diagnósti- 
cas recomendadas, etc. (Foto 
2) 


FAA (Federal Aviation Ad- 
ministration) 

Las disposiciones que ema- 
nan de la Federal Aviation Ad- 
ministration no nos afectan di- 
rectamente, pero de todos es 
conocido el rigor y pragmatis- 
mo con que, habitualmente, 
desarrollan sus estudios los 
americanos. Si bien es cierto 
que no todo lo que “viene de 
U.S.A.” debe ser copiado al 
pie de la letra, y los que he- 
mos tenido la experiencia de 
vivir allí lo sabemos, sí que es 
punto de referencia que debe 
ser tenido en cuenta. 

Dos médicos del Centro 
mantienen relación con la 
FAA y asisten a los semina- 
rios que periódicamente orga- 
niza. 


European Space Agency 
(ESA) 

En 1990 se inició un proce- 
so de selección de astronau- 
tas para la Agencia Espacial 
Europea (ESA), que en España fue coordinado por el 
CDTI. El C.I.M.A. fue elegido para realizar la selec- 
ción pico-física de los candidatos españoles, que se 
llevó a cabo los meses siguientes según las indica- 
ciones de la ESA (Foto 3). Finalmente se presentaron 
cinco candidatos, y actualmente uno de ellos está en- 
tre los que esperan salir al espacio exterior en breve. 
Desde entonces se mantiene relación con la Agencia. 


cina Aeronáutica y 


SOCIEDADES DE MEDICINA AEROESPACIAL EN 
EL MUNDO 


ARA finalizar, un corto comentario sobre la rela- 

ción de nuestro Centro con las sociedades cientí- 
ficas que se ocupan de la medicina aeroepacial en el 
mundo. 


Aerospace Medical Association (AsMA) 
Posiblemente sea una de nuestras relaciones más 
antiguas. Casi todos los miembros del C.!.M.A. so- 
mos miembros de AsMA, y rara es la ocasión en que 
al menos uno no asiste a su congreso anual. Sin du- 


MINISTERIO DE DEFENSA EJERCITO DEL AIRE 





El entonces Director del C.1.M.A., Gral. López Talla- 
da, con el entonces Presidente de la Sociedad Iberoa- 
mericana de Medicina Aeroespacial, Dr. D. Modesto 
Garay, durante el Simposium Internacional de Medi- 
mbiental, organizado por el 
C.I.M.A. y celebrado en Madrid en Octubre de 1990, 
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ne a más participantes y en la que se presentan más 
ponencias y comunicaciones en sesiones simultáne- 
as, con seminarios específicos y reuniones de trabajo 
de diferentes comisiones y sociedades vinculadas a 
ASMA. | 

La Asociación publica men- 
sualmente la revista Aviation, 
Space and Environmental Me- 
dicine, la más prestigiosa y de 
mayor tirada en la materia. 


Academia Internacional de 
Medicina de Aviación y del 
Espacio 

La Academia se integra, po- 
dríamos decir en cierta medi- 
da, por los “padres de la medi- 
cina aeronáutica y del espa- 
cio”, y en su congreso anual 
se sientan bases y directrices 
generales, al tiempo que se 
discuten los problemas, gene- 
ralmente de orden práctico, 
que surgen en el desarrollo de 
esta rama de la medicina. 

El ingreso como miembro de 
la Academia es muy restringi- 
do y la selección muy riguro- 
sa, aunque los congresos y 
reuniones científicas están 
abiertos a todos los interesa- 
dos, y de hecho es frecuente 
la participación del C.!.M.A. en 
los mismos. En el momento 
actual, un miembro del Centro 
es académico. 


Sociedad Iberoamericana de Medicina Aeroespa- 
cial y Sociedades Nacionales de otros países 

Para terminar, unas palabras sobre la relación con 
otras sociedades científicas. 

En 1985 se formalizó la Sociedad Española de Me- 
dicina Aeroespacial como asociación privada de ám- 
bito nacional, cuyo objetivo es el fomento y práctica 
de actividades científicas relacionadas con la Medici- 
na Aeronáutica y Espacial, sin afán de lucro. La Ñma- 
yoría de los miembros del Centro forman parte de la 
misma, y algunos pertenecen al órgano de dirección. 

Sociedades similares se encuentran en un gran nú- 
mero de países, con las que se mantienen relacio- 
nes, y de hecho la anteriormente aludida Academia 
Internacional es en cierta forma un organismo supra- 
nacional que agrupa a las diveras sociedades nacio- 
nales. 

Una relación más estrecha se mantiene con la So- 
ciedad Iberoamericana de Medicina Aeroespacial que 
reune a los especialistas en estos temas diseminados 
por la geografía iberoamericana (Foto 4). m 
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La Industria 





Aeroespacial 





británica 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Fotografías del Autor 





Cuando hablan de su industria aeroespacial, los británicos afirman 
que se trata de la mayor y más capaz de Europa, tanto por oferta como 
por volumen de negocios. Ella abarcó desde sus comienzos el espectro 

completo de actividades aplicables al equipamiento, diseño y producción 
de aeronaves y, de hecho, continua siendo autosuficiente, aunque 
los productos propios han quedado en minoría frente a las hoy indispensables 
colaboraciones internacionales en Aviación y Espacio, campo 
en el cual trabaja junto con más de veinte países dentro 
de un amplio muestrario de programas. 


IN pretender entrar en juicios 
comparativos, cuestión fuera del 
objeto de este análisis, es preci- 
so indicar antes de ir más adelante 
que la industria aeroespacial del Rei- 
no Unido guarda bastantes paralelis- 
mos con su homóloga francesa, orga- 
nización incluida, pues las industrias 
británicas cuentan con la SBAC (So- 
ciety of British Aerospace Compa- 
nies Ltd.), fundada en 1916 y respon- 
sable por añadidura de las exhibicio- 
nes aeronáuticas de Farnborough, 
perfectamente equiparable al GIFAS 
de Francia, patrocinador y gestor de 
los salones de Le Bourget. 
Históricamente hablando, Gran 
Bretaña fue el primer país que tuvo 
una industria aeronáutica propiamen- 
te dicha, y ese honor de ser la pionera 
recayó en Short Brothers Ltd., esta- 
blecida por los hermanos Short en 
Leysdown (isla de Sheppey) en los 
inicios de 1908, quienes montaron 





Rolls Royce es una de las potencias 
mundiales de diseño y producción 
de aeromotores. El Trent 800 

es hoy su mejor exponente. 


(Foto Rolls Royce) 
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una cadena de producción para cons- 
truir una serie de seis biplanos Flyer 
encargados por los hermanos Wright, 
el primero de los cuales volaría en 
octubre de aquel año. Con tal motivo 
se construyó además el que fue pri- 
mer aeródromo de Gran Bretaña, si- 
tuado entre Leysdown y Shellness, 
inaugurado en febrero de 1909 por el 
Aero Club de Gran Bretaña y la pro- 
pia Short Brothers Ltd. 

Con vistas a proporcionar una su- 
cinta idea de la evolución de la indus- 
tria aeroespacial del Reino Unido, se 
incluyen sendos apartados con los 
nombres de las firmas dedicadas al 
proyecto y construcción de aeronaves 
y aeromotores existentes en el inicio 
de los años 50 y en la actualidad, 
acompañadas de datos históricos re- 
levantes en un estilo telegráfico. La 
elección de 1950 no es caprichosa; 
conocido es que fue entonces cuando 
comenzó la auténtica Edad de Oro de 
la investigación aeronáutica, un tiem- 
po donde las circunstancias económi- 
cas y estratégicas favorecieron la 
aparición de múltiples proyectos y, 
en general, un derroche de imagina- 





815 





ción e iniciativa sólo equiparable, 


' salvando las distancias, al que vieron 





los años 20. 

Salta a la vista que esa industria ae- 
roespacial entró en los años 50 con 
un espectacular número de empresas, 
en mayoría avaladas por una larga 
experiencia, donde el grupo Hawker 
Siddeley figuraba como precursor de 
la concentración de empresas, a mo- 
do de premonición de lo que depara- 
ría el futuro. El paso del tiempo fue 
conduciendo de forma inexorable al 
decremento en el número de compa- 
ñías aeronáuticas, bien a través de fu- 


Un segundo lote de 48 unidades 

del Tornado IDS está en producción 
para Arabia Saudí. Panavia ha vendido 
en total 974 aviones Tornado. 





siones, bien por quiebra de las menos 
afortunadas, donde circunstancias ta- 
les como el creciente costo de los 
programas aeronáuticos, la disminu- 
ción de la demanda interna y la exi- 
gua capacidad de exportación, ceñida 
salvo honrosas excepciones al marco 
de la Commonwealth, jugaron el pa- 
pel de “selección natural”, pero sería 
el año 1963 donde se situó el punto 
de inflexión de la política aeronáutica 
británica, origen de coordenadas a 
partir del cual se iba a ir configuran- 
do en Gran Bretaña su industria aero- 
espacial de hoy. Una industria que 
había puesto en servicio en 1950 el 
Viscount, primer turbohélice de la 
historia de la aviación comercial, que 
había sobrevivido a los días trágicos 
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de 1953 y 1954, en los cuales el fenó- 
meno de la fatiga llevó a de Havi- 
lland y su reactor comercial Comet 
contra las cuerdas y que en 1960 voló 
el P.1127 Kestrel, prototipo del que 
después sería el primer avión de 
combate VTOL plenamente operati- 
vo de la Historia de la Aviación, ve- 
ría modificada su trayectoria indus- 
trial y su “modus vivendi” a través de 
una decisión política, que aún hoy día 
es objeto esporádico de controversia 
en libros, artículos e incluso videos. 
Ella llegó de la mano del bombar- 
dero TSR-2, un avión que por diseño 
era un auténtico sistema de armas, 
muy avanzado para su época, nacido 
de las especificaciones GOR.339 
(1957) y OR.343 (1959) en las que se 
buscaba el reemplazo para el English 
Electric Camberra. Lanzado oficial- 
mente el programa el 1 de enero de 
1959 y volado el prototipo por vez 
primera el 27 de septiembre de 1964, 
su costo acabó siendo una herramien- 
ta electoral muy eficaz para el Parti- 
do Laborista que lideraba James Ha- 
rold Wilson. Un electorado especial- 
mente sensible a los argumentos 
económicos daría el poder a los La- 
boristas en 1963, quienes de inmedia- 
to se aplicaron al cumplimiento de 
sus promesas, al menos en el terreno 
aeronáutico. Así, sus primeros presu- 
puestos, aprobados el 6 de abril de 
1965, eliminaron al TSR-2 como 
consecuencia más visible, socavando 
de paso los cimientos de otros pro- 
yectos y otras actividades del sector. 


LA INDUSTRIA BRITANICA DE AERONAVES Y AEROMOTORES EN 1950 


AERONAVES 


ala RO (Airspeed Ltd.). Fue creada en 1931 y en agosto de 1934 
cambio su denominación por la de Airspeed (1934) hd. cuando se 
asoció con la empresa Tyneside, filial de Swan, Hunter and Wigham 
Richardson Ltd.; en 1940 la de Havilland Aircraft Co. Ltd., adquirió a 
Swan, Hunter and Wigham Richardson Ltd. su participación en 
Airspeed (1934) Ltd., y el 25 de enero de 1944 el nombre de la 
compañía volvió a ser el de Airspeed Ltd.; en 1951 se fusionaría con 
de Havilland pasando a llamarse Airspeed Division of The de Havilland 
Aircraft Co. Ltd. 


Whitworth [Sir W. G. Armstrong Whitworth Aircraft Ltd.). 
Establecida en 1897 para construir barcos, se inició en la construcción de 
aeronaves en las vísperas de la Primera Guerra Mundial, estableciéndose 
como empresa aeronáutica en febrero de 1921. En 1935 se convirtió en 


miembro fundador del grupo Hawker Siddeley Aircraft Co. Ltd. 


Auster (Auster Aircraft Ltd.). Fue la empresa sucesora de Taylorcraft 
Aeroplanes (England) Ltd., formada en 1939 para construir bajo 
licencia de Taylorcraft Aircraft Corporation de Estados Unidos un avión 
monoplano. Auster Aircraft Ltd. fue creada con tal nombre el 7 de 
marzo de 1946, ya totalmente desligada de la firma estadounidense, 


con el fin de crear aviones monoplanos para la RAF y el British Army. 
En junio de 1961 fue adquirida por Beagle Aircraft Ltd., para 
convertirse en Beagle-Auster Aircraft Ltd. 


Aviation Traders (Aviation Traders (Engineering) Ltd.). Fue fundada en 
1949 e incorporada al grupo Air Holdings Ltd. en 1961. 


AVRO (A. V. Roe 8: Co. Ltd.). La fundación de A. V. Roe 8, Co. llevada 
a efecto por el pionero británico Alliot Verdon Roe se remonta al 1 de 
enero de 1910. Fue la primera empresa aeronáutica británica que usó 
la publicidad. En 1913 se registró como A. V. Roe 8 Co. Ltd. En 1928 
Roe vendió su participación a J. D. Siddeley y en 1935 la empresa se 
convirtió en miembro fundador de Hawker Si Aircraft Co. Ltd. 


Blackburn £ General (Blackburn € General Aircraft Ltd.). Blackburn 
Aircraft Ltd. fue creada por Robert Blackburn en junio de 1914. En 1936 
la compañía llegó a un acuerdo con la compañía naval escocesa 
William Denny £ Bros. Ltd., de Dumbarton, para ampliar sus 
instalaciones. En enero de 1949 adquirió General Aircraft Ltd., firma 
esta última constituida en 1934, adoptándose el nombre de Blackbum 8. 
General. En 1960 fue adquirida por Hawker Siddeley Aircraft Co. Ltd. 
convirtiéndose en Hawker Blackburn. El 1 de abril de 1965 desapareció 
el nombre de Blackburn. 








Las instalaciones de British Aerospace 
de Warton tienen a su cargo 

los trabajos del EF 2000. 

(Foto BAe) 


Gran Bretaña adquiriría más adelante 
el Phantom, acabando con el tradi- 
cional empleo de productos propios y 
promoción de la industria nacional. 
La nueva política aeronáutica im- 
puesta por el gobierno laborista tuvo 


Chrislea (Chrislea Aircraft Co. Ltd.). 
Fundada en 1936 para construir 
aviones ligeros. 


Cierva (Cierva Company Ltd.). 
Ela el a de 1926 de 


Sin contar el T-45 Coin British IAS ha vendido más de 480 peidadis de tadas las > ¿Y9n de la Cierva y Sir Robert 


versiones del Hawk, un 65% de ellas destinadas a la exportación. 


Boulton Paul (Boulton Paul Aircraft Ltd.). El departamento aeronáutico de 
Boulton 8. Paul Ltd. inició sus actividades aeronáuticas en 1915. En ju e nio 
de 1934 todos sus activos fueron diia Boulton Paul Aircraft Ltd 
En 1961 ade roup y en enero de 1970 
cambió su nombre por el de ps Fo Sus últimos diseños 
-en el terreno de la producción de aviones fueron los ha piero 
P.111 (1950) y P.120 (1952). En 1954 abandonó el diseño de 
aeronaves. 


Bristol (Bristol Aeroplane Co. Ltd.). Su primer nombre fue el de The 
British Lai Colonial Aeroplane Company Ltd., y la fundó en 1910 Sir 
George White, pionero de los tranvías eléctricos. En 1920 fue 
registrada con el nombre de Bristol Aeroplane Co. Tenía una división 
de motores (ver el apartado de a ] y otra de helicópteros, 
“adquirida esta última por Westland el 23 de marzo de 1960. 





Kindersley. Firmó más adelante unos 

acuerdos de fabricación con Saunders- 

Roe, para años más tarde volver a la 
actividad produciendo aeronaves ligeras de ala giratoria. 


de Havilland (de Havilland Aircraft Co. cn Fundada el 25 de 


septiembre de 1920 por sir Geoffrey de Havilland. Hasta 1939 se 
dedicó fundamentalmente a las ri civiles. Incorporada en 
1960 en Hawker Siddeley Aircraft Co. Ltd 


ed ce of Newbury Ltd.). Fue fundada en 1895 como empresa 
iliario. En 1939 se lanzó a la producción de Sit ill 

ore para los aviones británicos combatientes en la Segunda 

Guerra Mundial. Al concluir la conflagración produjo aviones ligeros. 


ocre acen ¡Enplet Electric Company Ltd.). Fue fundada en 1918 
mediante la unión de las firmas Dick Kerr 8 Co. Ltd, Coventry Ordnance. 
Works Ltd., Phoenix Dynamo Manufacturing Co. Ltd., Willans 8: Robinson Ltd, 
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dos consecuencias fundamentales, 
una el desencadenamiento de una ne- 
cesaria reorganización -algunos pre- 
fieren la palabra racionalización a se- 
cas- que ha costado décadas y sucesi- 
vas etapas, en una industria a la cual 


El Harrier con sus múltiples versiones 
ha sido uno de los mayores éxitos 

de la industria aeroespacial británica 
contemporánea. 





los esquemas seguidos hasta entonces 


mantenían atomizada y con exceso de 
volumen, otra el definitivo abandono 
de la defensa a ultranza de los pro- 
ductos propios, para entrar de lleno 
en las colaboraciones internacionales, 
una faceta que no había sido tomada 
en consideración en el pasado, en 
parte por la idiosincrasia individua- 
lista británica, pero que se había 


inaugurado con la pompa propia del 
caso algo más de dos años atrás, con 
el Concorde como protagonista, y se- 
ría fomentada por la Administración 
a partir de entonces de forma entu- 
siasta, como se comprobará ensegui- 
da. No obstante, aunque el TSR-2 no 
hubiera sido cancelado, el destino fi- 
nal de la industria británica no habría 
diferido mucho del que resultó, tal 








y Siemens Dynamo Works. Por falta de apoyo oficial cesó sus actividades en 
marzo de 1926 para volver a la fabricación de aviones en 1938, en la 
ciudad de Preston. Su primera actividad en la nueva era fue la fabricación 
mediante subcontrato. El 1 de enero de 1960 pasó a formar parte de British 
Aircraft Corporation y su nombre desapareció el 1 de enero de 1964. 


Fairey (Fairey Aviation Co. Ltd.). Fue fundada el 15 de julio de 
1915.Especializada en el terreno de los aviones militares, hizo 
posteriormente incursiones en el terreno de las alas giratorias, primero 
con el helicóptero experimental Gyrodyne y después con el Rotodyne. 
Fue adquirida por Westland en mayo de 1960. 


Folland (Folland Aircraft Ltd.). Fundada en febrero de 1936, bajo el 
nombre de British Marine Aircraft Ltd., para fabricar hidroaviones 
civiles. En junio de 1937 sufrió una reorganización total y H. P. Folland, 
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procedente de Gloster, fue nombrado director gerente. En diciembre de 
ese mismo año la firma cambió su nombre por el de Folland Aircraft Ltd. 


Adquirida por Hawker Siddeley Aircraft Co. Ltd, en 1960. 


Gloster (Gloster Aircraft Co. Ltd.). Gloucestershire Aircraft Co. fue fundada 
el 5 de junio de 1917. El nombre más simple de Gloster fue adoptado en 
1926. En ¡unio de 1934 fue adquirida por Hawker Aircraft. 


Handley Page (Handley Page Ltd.). Fue fundada el 17 de ¡unio 
de 1909 por Sir Frederick Handley Page. El 5 de julio de 1948 
se había constituido Handley Page (Reading) Ltd. cuando se 
adquirió Miles Aircraft Ltd. de manos de sus liquidadores una 
vez producida su quiebra en 1947, empresa esta última 
fundada en 1935 bajo el nombre de Phillips 8 Powis Aircraft 
Ltd., cuyo nombre detinitivo le había sido asignado en octubre 








vez habría sido peor por continuarse 
el avance en un callejón sin salida, 
incluso a pesar de lo intrínsecamente 
negativo que fue arrojar al cesto de 
los papeles varios años de fuertes in- 
versiones monetarias en el programa. 

El 29 de noviembre de 1962 los 
gobiernos de Francia y Gran Bretaña 
firmaron el convenio que dio origen 
al transporte supersónico civil Con- 


corde, estableciendo unas bases que 
en 1964 serían imitadas en la arena 
de los aviones militares, cuando am- 
bas naciones redactaron la especifica- 
ción operativa conjunta de la que sal- 
dría el Jaguar, cuyo primer prototipo 
voló en Villacoublay el 8 de septiem- 
bre de 1968, tras el establecimiento 
de la Sociedad SEPECAT en mayo 
de 1966 por British Aircraft Corpora- 





tion y Breguet. 

Otra vez en el terreno de los avio- 
nes civiles, en junio de 1965 diversas 
compañías constructoras del Viejo 
Continente y los gobiernos de Fran- 
cia y Gran Bretaña comenzaron a 
examinar los requisitos que debería 
cumplir un avión de gran capacidad y 
alcance “europeo” para la década de 
los 70, estableciéndose una primera 
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de 1943. El 8 de agosto de 1969 Handley Page sería declarada 
en quiebra voluntaria y sus liquidadores formaron Handley 
Page Aircraft Ltd., cuyas actividades cesaron definitivamente el | 
de junio de 1970. 


Hawker (Hawker Aircraft Ltd.). Fue creada el 18 de mayo de 1933 como 
sucesora de H. G. Hawker Engineering Co. Ltd., compañía ésta formada el 
15 de noviembre de 1920 como continuación de Sopwith, desmantelada 
tras problemas fiscales con el Gobierno. Estableció Hawker Siddeley 
Aircraft Co. Ltd. en 1935 tras la adquisición de Gloster para unir los 
intereses industriales de Hawker Aircraft Ltd., Sir W. G. Armstrong 
Whitworth Aircraft Lid., Armstrong Siddeley Motors, Air Service Training y 
A. V. Roe 8, Co. Ltd. El 1 de julio de 1963 se reorganizó en dos divisiones, 
Hawker folle y Hawker Siddeley Dynamics. 

Las empresas del grupo suministraron aproximadamente el 30% de los 
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British Aerospace Airbus Ltd., ccuya sede está en Filton, diseña y pro- 
duce alas para los aviones de Airbus Industrie. Esta imagen retrospec- 
tiva es una unstantánea de los ensayos efectuados con una maqueta del 
tren de aterrizaje delA330/A340, para verificar la compatibilidad conb 
el diseño de su ala. (Foto BAe) 


equipos de procedencia británica usados por la RAF durante la 
Segunda Guerra Mundial, es decir, unos 40.089 aviones, sus 
repuestos y 38.564 motores. 


Heston [Heston Aircraft Co. Ltd.). Fundada en 1929 como Comper 
Aircraft Co. Ltd., adquirió su nombre definitivo en junio de 1934. 


Martin-Baker (Martin-Baker Aircraft Co. Ltd.). Fundada en 1934 por 

James Martin y Valentine Baker para la explotación comercial de un | 
sistema constructivo a base de tubos de acero inventando por James 
Martin, empleado luego en el avión de diseño propio M.B.1. Hacia 

1942 la compañía cambio en el sentido de producir asientos 
eyectables para aviones, su actividad actual, 


Muntz (Alan Muntz 8 Company Ltd. (Aircraft Section). Empresa constituida 
en 1937 para producir el turbogenerador Pescara. Pronto creó una sección 
aeronáutica para comercializar su aplicación. Tan sólo llegó a participar 
en diversas actividades experimentales de alcance muy limitado. 


Percival [Percival Aircraft Ltd.). Fundada en 1932 como Percival 
Aircraft Company, pasó a ser en 1937 Percival Aircraft Ltd., 
cambiándose de ubicación su factoría, de Gravesend a Luton. En 1944 
se convirtió en empresa miembro del Hunting Group, pasando a 
llamarse Hunting Percival Aircraft Ltd., a partir de 1954, En 1957 
desapareció el nombre de Percival y la firma quedó como Hunting 
Aircraft Ltd. Su oficina de proyectos se cerró en 1965. 





especificación tentativa sobre la cual 
llegaron propuestas de grupos de 
compañías europeas en junio de 
1966. Los gobiernos de Gran Breta- 
ña, Francia y Alemania Occidental 


ker Siddeley Aviation Ltd., Sud 
Aviation y Deutsche Arbeitsgemeins- 
chaft Airbus para el desarrollo del 
proyecto, conocido inicialmente co- 
mo A300 y cuya especificación bási- 





Planet (Planet Aircraft Ltd.). Efimera empresa establecida a finales de 
los 40 con la finalidad específica de diseñar y comercializar el fallido 
avión ligero Planet Satellite. 


SARO (Saunders-Roe Ltd.). Fundada por Alliot Verdon Roe en 1928. 

icada en exclusiva a la producción de hidroaviones hasta 1950. 
Formaría la Saunders-Roe Helicopter Division el 22 de enero de 195] 
para producir los diseños de Cierva Autogiro Company Ltd. y después 
se hizo con su equipo de ingeniería. Durante un tiempo las aeronaves 
de ala giratoria así gestadas usaron la designación SARO-Cierva. 


Scottish Aviation (Scottish Aviation Ltd.). Fundada en 1935 para 
coordinar y orientar las actividades de las diversas entidades escocesas 
dedicadas a la Aviación. Al desaparecer Beagle Aircraft Ltd. en 
diciembre de 1969, heredó el 30 de mayo de 1970 el desarrollo del 
avión Beagle Bulldog. Beagle Aircraft fue una firma privada, fundada 
en 1962 como subsidiaria de la British Executive and General Aviation 
Lid., una vez absorbidas Beagle-Auster Aircraft Ltd. y Beagle-Miles 
Aircraft Ltd. en 1960. El 29 d abril de 1977 fue nacionalizada e 
incorporada en British Aircraft Corporation. 


Short (Short Brothers 8. Harland Ltd.). Es la constructora aeronáutica más 
antigua de Gran Bretaña, creada por los tres hermanos Short en 1898 - 
Albert Eustace, Horace Leonard y Hugh Oswald- bajo el nombre de Short 
Brothers Ltd., quienes comenzaron construyendo globos esféricos en Hove, 
Sussex, a partir de 1901. La primera fábrica se estableció en noviembre de 


ca se editó el 15 de octubre de 1966. 
El 26 de septiembre de 1967, se apro- 
bó una predefinición que se modifi- 
caría luego para dar lugar al A300B. 
Sorprendiendo a propios y extraños, 
eligieron al grupo formado por Haw- | el Gobierno Británico renunció en 
mayo de 1969 a seguir sosteniendo el 

proyecto, de manera que Hawker 
Siddeley decidió ir adelante a título 
privado aceptando el nada desdeña- 
ble riesgo de producir el ala, hasta 
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El BAe 146 jue lanzado el 29 de agosto 
de 1973 por Hawker Siddeley 
-entonces era el HS.146-, con apoyo 
del Gobierno Británico al 50%. 

Pocos meses después ese apoyo 
desapareció víctima de la crisis 
económica. Producido inicialmente 

en la desaparecida factoría de Hatfield, 
tres lustros más tarde British Aerospace 
abordó una fracasada versión militar 
de carga. El demostrador de aquella 

y único BAe 146 STA (Sideloadine 
Tactical Airlifter) se hizo sobre 

un Serie 100 (actual Avro RJ70). 


1908 en Leysdown con el fin de construir seis biplanos de los hermanos 
Wright, para De e recalar en Rochester. En junio de 1936 Short Brothers 
llegó a un acuerdo con la constructora naval de Irlanda del Norte Harland 8. 
Wolff Lid., formándose una nueva compañía, Short £ Harland Ltd. que 
montó una factoría de producción de aviones en Belfast. El 23 de marzo de 
1943 fue incautada por el Gobierno y registrada como Short Brothers 8 
Harland Ltd. concentrándose las actividades de la firma en Belfast. 


Slingsby (Slingsby Sailplanes Ltd.). Formada con la misión específica de 
producir veleros, estaba entonces dedicada totalmente a esa actividad. 


Vickers-Armstrongs (Vickers-Armstrongs Ltd.). Vickers Ltd. (Aviation 
Dept.) comenzó trabajando en 1908 en el campo de los dirigibles y en 
1913 comenzó el diseño de aviones. En agosto de 1928 el Aviation 
Dept. fue convertido en Vickers (Aviation) Ltd., y tres meses después 
esta firma procedió a adquirir Supermarine, que había sido fundada el 
27 de junio de 1914, convirtiéndose en una división denominada 
Supermarine Aviation Works (Vickers) Ltd. En octubre de 1938 Vickers 
(Aviation) Ltd. y Supermarine Aviation Works (Vickers) Ltd. se 
convirtieron en una división de Vickers-Armstrongs Ltd. 


Westland (Westland Aircraft Ltd). Fue fundada en julio de 1935 para 
incorporar la división aeronáutica de Petters Ltd., previamente 
conocida como Westland Aircraft Works, la cual había comenzado el 
diseño y producción de aviones en 1915. La operación de adquisición 
se completó en julio de 1938. Westland estuvo fabricando aviones 








que en enero de 1979 Gran Bretaña 
se convirtió en miembro de Airbus 
Industrie representada por British 
Aerospace. 

El 29 de marzo de 1969 se instau- 
raba Panavia Aircraft GmbH formada 
por Gran Bretaña, Alemania Occi- 
dental, Italia y Holanda, esta última 
retirada en julio por decisión propia. 
Su producto, el Tornado, iba a volar 
por vez primera el 14 de agosto de 
1974. Los 80 trajeron además nuevas 
maneras en las colaboraciones, donde 
British Aerospace, MBB, Aeritalia y 
Rolls-Royce, tomaron la iniciativa 
conjunta de proponer a sus gobiernos 
el ACA (Agile Combat Aircraft), 
presentado a nivel de maqueta en 
Farnborough*82, mientras Agusta y 
Westland formaban al 50% EH In- 
dustries Ltd. en junio de 1980 para 
desarrollar el helicóptero EH.101. La 
iniciativa ACA fracasó, pero en 1985 
llegaría el acuerdo cuatripartito por el 
que se formó Eurofighter durante ju- 
nio de 1986, seguido poco después 
por la creación de Eurojet. Previa- 
mente el Ministerio Británico de De- 
fensa había aprobado colaborar con 
la industria de su país para desarro- 
llar el EAP (Experimental Aircratt 
Programme) con fecha 26 de mayo 
de 1983, volándose el prototipo el 8 
de agosto de 1986. El EAP al final ha 
sido un apoyo tecnológico para el EF 
2000, y marcó el hito de ser el primer 
diseño propio de avión de caza vola- 
do desde los días del English Electric 
Lightning (1954). 
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El Speedtwin E2E, fruto de la industria 
construible por el comprador a un precio « 


l 





A 


C-29A es la designación USAF para el Raytheon Hawker 800FI, versión especial para 
calibración de ayudas e inspección en vuelo, desarrollada años atrás por British Aeros- 
pace Corporate Jets Ltd. sobre la base del BAe 125-800. 





rivada de aviones ligeros, se vende como kit 
38.000 Libras Esterlinas 








hasta que la adquisición de la licencia para producir el Sikorsky 5-51 
en 1947, recondujo sus destinos por el camino de las alas giratorias. 


AEROMOTORES 


Alvis (Alvis Ltd.). Nacida como empresa para la producción de 
motores de automóvil, entró en el terreno aeronáutico a finales de 
1935, donde desarrolló como logro más notable el motor radial de 9 
cilindros Leonides. 


Armstrong-Siddeley (Arms Siddeley Motors Ltd.). Tras años de 
experimentar en el terreno de los motores alternativos de automóvil y 
aeronáuticos, así como en el de las turbinas de gas, a principios de 
1942 comenzó el desarrollo del turborreactor A.S.X., que daría origen 
después a un turbohélice. Miembro del grupo Hawker Siddeley. 


Bristol (Bristol Aeroplane Co. Ltd.). Entró en el terreno de los motores 
de aviación en 1920. En 1926, comenzó a trabajar en las turbinas de 
gas y construyó el turbohélice Theseus volado en febrero de 1947. Se 
establecería luego Bristol Aero-Engines Ltd. como división con entidad 
propia, la cual adquirió en 1957 Blackburn Engines y de Havilland 
Engine Company. En 1959 se fusionó con Armstrong Siddeley Motors 
Ltd. para constituir Bristol Siddeley Engines Ltd. 


Blackburn Engines (Cirrus Engine Division of Blackburn Aircraft Ltd.). 


Su origen está en la firma Cirrus, pionera en el desarrollo de los 


motores alternativos refrigerados por aire de 4 cilindros en línea. En 
1934 Blackburn Aircraft Ltd., tomó a su cargo las actividades de Cirrus 
para crear Blackburn Engines. 


de Havilland (de Havilland Engine Co. Ltd.). El primer motor 
alternativo de esta firma comenzó a ser producido en serie en 1927. 


De Havilland entró en terreno de los motores de reacción en abril de 
1941, cuando inició el diseño del Goblin. 


Metrovick (Metropolitan-Vickers Electrical Co. Ltd.). Sus actividades 
en el terreno de las turbinas de gas se iniciaron en 1938, En 1940 ya 
tenía diseñado el turborreactor F.2, rodado en banco en 1941. 


Napier (D. Napier £ Son Ltd.). Esta firma empezó a trabajar en los motores 
de aviación durante la Primera Guerra Mundial. Su primer diseño de pistón 
fue el Lion de 18 cilindros refrigerado por agua, su primer diseño de motor 
de turbina fue el turbohélice Naiad anunciado en octubre de 1947. 


Rolls-Royce (Rolls-Royce Ltd.). Nacida el 15 de marzo de 1906 como 
empresa de producción de motores alternativos, comenzó la 
producción de motores de aviación en diciembre de 1915. Fue en 
1938 cuando entró en el terreno de los motores de turbina y al año 
siguiente contaba ya con varios diseños. A finales de 1941 y siguiendo 
instrucciones del Ministerio de Aviación, había abordado el desarrollo 
de un motor tipo Whittle en colaboración con Power Jets Ltd., y la 
Rover Company, de donde salió el turborreactor WR.]. 








Comenzó siendo el BAe 125-900, luego fue e 
on Hawker 1000. 








Uno de los numerosos miembros de la 
prototipo voló en junio de 1965, ha side 














| BAe 1000 y ha acabado siendo el Raythe- 


familia Pilatus Britten-Norman Islander, cuyo 
) el extravagante Battlefield Surveillance Defen- 
der. Se desarrolló para el programa ASTOR (Airborne STand-Off Radar) del Ministerio 
de Defensa Británico. Un total de 1.194 unidades de 
cuales un 75% permanece en servicio. 


los Islander han sido vendidas. de las 


MA? política de colaboraciones de la 
industria aeroespacial británica no se 
ha constreñido al entorno europeo, 
mereciendo sin duda el calificativo 
de notables las relaciones con Mc- 
Donnell Douglas, iniciadas en 1973 
con el Harrier como objeto y conti- 
nuadas por el programa T-45 Gos- 
hawk, seleccionado el 18 de noviem- 
bre de 1981 como vencedor del con- 
curso VTXTS de la Marina 
Estadounidense. Es evidente que las 

| colaboraciones han jugado en espe- 
cial a partir de 1980 un papel vital y 
definitivo en la supervivencia de la 
industria aeroespacial británica, co- 
mo reconocía Richard Turner, presi- 
dente de la SBAC durante el bienio 
1994-1995, en el curso de la 28 Con- 
ferencia Handley Page, pronunciada 
por él en la sede londinense de la Ro- 

e yal Aeronautical Society hace esca- 

A | SOS MESES. 

| Á pesar de que esa industria ha 
sorteado con éxito razonable los tres 
últimos lustros de dificultades, lo 
cierto es que ha sido a costa de diez- 
mar su otrora brillante patrimonio. 

Siempre según palabras de Turner, 

la racionalización, las fusiones, las 

ventas de activos e incluso la quie- 
bra financiera, se han convertido en 
su forma usual de vida, acompaña- 
das por un destacable proceso de 
mejora, todo lo cual ha logrado que 
la productividad media de las em- 
presas del sector haya crecido últi- 
mamente a razón de un 11% anual. 
La principal incertidumbre viene 

















LA INDUSTRIA BRITANICA DE AERONAVES Y AEROMOTORES EN 1996 


AMF Aviation Edo ie Lid. Dedicada a la fabricación de aviones 


ligeros de la firma Chewron. 


British Aerospace plc. British Aerospace ple agrupa hoy la inmensa 
mayor parte de las actividades industriales en el terreno de la Aviación 
que se desarrollan en Gran Bretaña. En el origen de todo estuvo British 
Aircraft Corporation Ltd., creada en febrero de 1960 por unión de las 
secciones aeronáuticas y de armamento de Vickers-Armstrongs Ltd., 
Bristol Aeroplane Co. ld y English Electric Co. Ltd. 

Inicialmente aquella compañía contó con cuatro grupos, Bristol Aircraft 
Ltd., English Electric Aviation Ltd., Vickers-Armstrongs (Aircraht) Ltd, y 
British Aircraft Corporation (Guided Weapons) Ltd.; además tenía una 
participación mayoritaria en Hunting Aircraft Ltd. desde septiembre de 
1960. El 1 de enero de 1964 se ¿de British Aircraft Corporation 
jala ) lid. para controlar a esos grupos, adquiriendose el resto 
del ca tol de Hunting Aircraft Ltd. El 1 de agosto de 1968 British 
Aircrah Corporation Ltd. se convirtió en British Aircraft Corporation 
(Holdings) Ltd. y British Aircraft Corporation (Operating) Ltd. recuperó 
el nombre de British Aircraft Corporation Ltd. 

De acuerdo con las estipulaciones del Aircraft and Shipbuilding 
Industries Act de 1977, se creó British Aerospace con fecha del 29 de 
abril de 1977, cuando se agruparon en ella las propiedades de British 
Aircraft Corporation (Holdings) Ltd., Hawker Siddeley Aviation Ltd., 


Hawker Siddeley Dynamics Ltd. y Scottish Aviation Ltd. Con efectos del 
1 de enero de 1978 se reestructuró formándose dos grupos, el Aircraft 
Group y el Dynamics Group. El 1 de enero de 1981 fue convertida en 
British Aerospace ple (Public Limited Company) con un capital social de 
40 millones de Libras Esterlinas de acuerdo con las estipulaciones del 
British Aerospace Act de 1980. En febrero de 1981 el Gobierno puso 
a la venta 100 millones de Libras Esterlinas en acciones, de manera 
que la composición del capital de British Aerospace plc pasó a ser de 
un 48,43% para el datado, otro 48,43% para los accionistas y un 
3,14% para Ñ empleados de la firma. En mayo de 1985 el Gobierno 
decidió poner a la venta todas las acciones en su poder. 

Desde enero de 1978 hasta la primavera de 1985 British Aerospace funcionó 
con un esquema de dos grupos operativos, un Aircraft Group y un Dynamics 
Group, para convertirse en ocho divisiones funcionales a partir de entonces. 
Con y década de los 90 llegaron importantes acontecimientos. Jetstream 
Aircraft Ltd. se ha incorporado con ATR en el grupo AIR el 1 de enero de 
1996. British Aerospace Regional Aircraft Ltd. pasó a incluir Avro 
International Aerospace Ltd. y ahora su estructura En marketing y ventas 
está también dentro del grupo AIR. British Aerospace Corporate Jets Ltd. 
fue vendida a Raytheon en 372 millones de Libras Esterlinas el 6 de 
agosto de 1993, formándose así Raytheon Aircraft Company. Se 
completa la lista de grupos dedicados a lo producción de aeronaves con 
British Aerospace Airbus Ltd. y British Aerospace Defence Ltd. 





ahora del lado de las colaboraciones, cs , 

pues han supuesto en bastantes ca- RS IA 
sos una transferencia de tecnología, | | 
y en consecuencia el riesgo cierto de 
que algunos socios de hoy serán los 
competidores de mañana. Aunque 
no se puede atribuir directamente a 
ese hecho, las estadísticas muestran 
que desde 1980 la participación bri- 
tánica en los mercados aeronáuticos 
internacionales civil y militar ha ba- 
jado de un 13% entonces hasta el ac- 
tual 9%. 

Una rápida pasada por los proyec- 
tos aeronáuticos militares muestra 
que las cosas marchan aceptable- 
mente, a pesar del quebranto que su- 
pone el hecho de que los gastos bri- 
tánicos en defensa hayan bajado un 














El Slingsby T67 Firefly en sus diferentes versiones ha sido objeto de exportación a varios 
| países, destacando la venta de 113 unidades a la USAF. La pareja aquí mostrada presta 
y servicio en la Escuela de Pilotos de la Aviación Civil holandesa. (Foto Slingsby) 

La producción del BAe ATP, 


un ejemplar del cual perteneciente 
a Turk No Tasimaciligi figura 

en esta imagen, se cerró con 

la entrega del avión 63 de producción. 
Fue sustituido por el Jetstream 6l, 
prematuramente cancelado en base 

a las condiciones impuestas para 

la integración de Jetstream Aircraft 

y Avro International Aerospace 

en el grupo AIR. 





16% desde el ejercicio 1988. Tampo- 
co han faltado las polémicas, como 
ha sucedido con la adquisición del 
helicóptero AH-64D Apache para el 
Ejército Británico, anunciada el 13 
de julio de 1995, y con el debate so- 
bre el FLA y el C-130J, zanjado de 


momento con una solución salomó- 
nica. En el primero de estos casos, 
no se debe olvidar que había una op- 
ción europea de por medio -el Tiger-, 
de manera que el hecho de que Wes- 
tland participe en la producción de 
los 67 Apaches adquiridos en firme, 

















CFM (Cook Flying Machines). Trabaja exclusivamente en la producción 
de ultraligeros. 


CMC (Chichester-Miles Consultants Ltd.). Dedicada al desarrollo y 
ventas del reactor de negocios Leopard. 


Europa (Europa Aviation Ltd.). Formada para desarrollar el avión 
ligero Europa. 


FLS (FLS Aerospace (Light Aircraft) Ltd.). Adquirió el 27 de julio de 
1990 las propiedades del Brooklands Aerospace Group, incluido el 


avión de observación Optica, originalmente desarrollado por Edgley 
Aircraft Ltd. Ahora está A loiando vender los programas Optica y 
Sprint. En el caso del Optica existe ya un acuerdo con Gegasi 
Industries de Malasia. 


Nash (Nash Aircraft Ltd.). Produce el avión Petrel desde el año 1980, 


Pilatus Britten-Norman Ltd. Fundada por John Britten y Desmond 
Norman tras su salida en 1950 de la Escuela Técnica de la firma de 
Havilland, quienes establecieron su taller en Bembridge (Isla de Wight). 
En 1960 se montó una división para producir vehículos de efecto suelo, 











y que sus motores sean los Rolls- 
Royce/Turbomeca RTM322, no fue 
capaz de acallar los lamentos de Bri- 
tish Aerospace, quien había clamado 
en favor de la adquisición de produc- 
tos europeos que atrajeran más nivel 
de negocio para la industria propia, 
avisando de las posibles consecuen- 
cias negativas para los intereses bri- 
tánicos en caso de no ser así. 

La situación es más compleja en 
los programas civiles, primero por las 
recientes normativas sobre subven- 
ciones para los nuevos proyectos ae- 
ronáuticos en el campo de la Avia- 
ción Comercial, segundo por el esca- 


El EH.101 de Agusta y Westland 
compite en el programa estadounidense 
MLRH (Medium Lift Replacement 
Helicopter). Para ello EH Industries 
llegó a una alianza con McDonnell 
Douglas Helicopter Systems 

en marzo de 1994. 


so apoyo de las propias compañías 
aéreas británicas a los productos don- 
de participa su industria. Basta recor- 
dar el caso de British Airways, uno 
de los mejores clientes de Boeing, 
que incluso a la hora de adquirir el 
777 eligió el motor GE.90 -convir- 
tiéndose en lanzadora de ese progra- 
ma de General Electric- en perjuicio 
del motor Trent, la alternativa de 
Rolls-Royce. El hecho de que British 
Aerospace intentara traspasar Avro 
en 1993-1994 a Taiwan Aerospace 
Corporation (TAC), en operación fa- 
llida, al igual que la venta de British 
Aerospace Corporate Jets Ltd. a 
Raytheon por los mismos días, acep- 
tándose condiciones leoninas como el 
saneamiento previo de la división y 
la garantía de permanencia de las fac- 
torías en Gran Bretaña durante sólo 
tres años, es muestra de que existe 
una permanente pugna sin concesio- 


nes en las altas esferas de la industria 
aeroespacial del Reino Unido, donde 
mantenerla en niveles razonables de 
rentabilidad prevalece sobre cual- 
quier otra consideración. La realidad 
es que todo pasa como sí cada miem- 
bro de la industria aeroespacial britá- 
nica de hoy, debiera ganarse a pulso 
los contratos y la supervivencia sin 
esperar el apoyo británico. 

Se bosquejaba en párrafos anterio- 
res que tan exigente entorno ha dado 
resultados positivos a costa de sacrifi- 
cios y renuncias; llegado es el mo- 
mento de mostrarlo con cifras, pocas 
pero abrumadoramente claras. Vol- 
viendo a la comparación con la indus- 
tria aeroespacial francesa mencionada 
al principio, el crecimiento de ambas 
industrias siguió trayectorias muy se- 
mejantes en cifras y tendencias en la 
década de los 80, pero a partir de ahí 
la industria francesa cayó, sumiéndo- 








división posteriormente vendida. En 1963 comenzó los trabajos sobre 
el Isander. Miembro del Fairey Group desde el 31 de agosto de 1972, 
cuando Fairey Company adquirió el total del capital de Britten-Norman 
(Bembridge) Ltd. a consecuencia de las dificultades económicas 
surgidas en esa firma durante 1971. En febrero de 1976 Britten y 
Norman se separaron para seguir caminos diferentes en el diseño de 
aeronaves. El Fairey Group dio en quiebra el 3 de agosto de 1977 y 
Britten-Norman se independizó. El 25 de ¡julio de 1978 se anunció 
oficialmente que sería adquirida por la firma suiza Pilatus, operación 
que se llevó a efecto a partir del 24 de enero de 1979. 


Short Brothers plc. En 1954 Bristol Aeroplane Co. Ltd., adquirió una 
parte del capital de la firma. Al comprar Rolls-Royce a su vez Bristol 
Siddeley Engines Ltd., Short Brothers 8 Harland Ltd. pasó a ser controlada 


por el Gobierno Británico con participación mayoritaria, estando el resto 
del capital en manos de Rolls-Royce y Harland 8 Wolff. El 1 de junio de 
1977 la firma volvió a recuperar el nombre de Short Brothers Ltd. En los 
años 80 el Gobierno pasó a controlar de forma directa o indirecta el 
100% del capital, para finalmente convertirse en Public Limited Company. 
Fue adquirida por el grupo canadiense Bombardier en octubre de 1989. 
Parte de su actividad se ha centrado en los últimos años en la producción 
de componentes bajo subcontratos y participación en proyectos 
compartiendo riesgos, cuales han sido los casos de Fokker y Canadair. 


Slingsby (Slingsby Aviation Ltd.). Diversificó sus actividades; además de 
mantenerse en el terreno de los veleros, pasó después a la producción 
de elementos en materiales compuestos y ha diseñado y fabricado el 
entrenador ligero Firefly. Al quebrar la firma Airship Industries en 











septiembre de 1990, adquirió los derechos y responsabilidad del 
mantenimiento de los dirigibles Skyship desarrollados por esa firma, 
para después venderlos a Westinghouse en octubre de 1993. 


Speedtwin Developments Ltd. Establecida con la finalidad exclusiva de 
producir y comercializar el avión ligero Speedtwin E2E, presentado en 
Farnborough'94. 


Westland Group plc. En 1959 Westland adquirió Saunders-Roe Ltd. 
En 1960 se hizo con la división de helicópteros de Bristol Aircraft Ltd. y 


Short Brothers ya no cuenta con productos propios. El último Shorts 360 se entregó en junio 
de 1991 y el último Sherpa C-23B se entregó al U.S. Army National Guard el 1 de septiembre 
de 19927 La producción total de Shorts 330, Shorts 330-UTT y Sherpa ascendió a 136 mien- 
tras el total de unidades fabricadas del Shorts 360 ascendió a 164. 





también con Fairey Aviation Co. Ltd., 
con lo cual obtuvo el monopolio en el 
diseño y la producción de helicópteros 
en Gran Bretaña. A partir del 1 de 
octubre de 1966 se concentró el 
negocio de helicópteros en Westland 
Helicopters Ltd. y a través de British 
Hovercraft Corporation Ltd. se introdujo 
en el terreno de los vehículos de efecto 
suelo, un campo en el cual Saunders- 
Roe fue pionera. En febrero de 1986 se 
abordó una reorganización con entrada 
de capital extranjero, donde United 
Technologies (USA) y Fiat (Italia) 
adquirieron participaciones minorita- 
rias; Fiat vendió su participación en 
1988. Adquirida por GKN en abril de 1994. 


Rolls-Royce plc. En la década de los 60 inició una espectacular 
expansión, aunque el motor RB.211 y su contrato con Lockheed para 
emplearlo en el 1.1011 Tristar, la puso al borde de la bancarrota en 
1970, de donde hubo de ser rescatada por el Gobierno Británico. En 
octubre de 1966 había adquirido Bristol Siddeley Engines Ltd. En julio 
de 1990 formó BMW Rolls-Royce aportando el 49,5% del capital y el 
24 de marzo de 1995 adquirió Allison Engine Company en 331 
millones de Libras Esterlinas. 














Más de 400 unidades del Jetstream 31 
han sido vendidas. 

Ese avión esun veterano 

concepto ideado 

por Scottish Aviation a finales | 

de 1965, relanzado y actualizado 
porBritish Aerospace en 1978, 

(Foto BAe) 








p en la conflictiva situación de todos 
conocida, mientras la británica tuvo 
un ligero retroceso en 1991 para vol- 
ver al camino ascendente, desde lue- 
go con un gradiente más modesto. 
Ello ha sido así a cambio de un dra- 
 mático balance de pérdida de empleo, 
nada menos que 50.000 puestos de 
trabajo en números redondos entre 
1990 y 1993, unos 120.000 compa- 
rando con el nivel de empleo en 1981, 
y también de una drástica reducción 
de tamaño, pues en 1994, año en el 
que se completó su último proceso de 
reestructuración por el momento, su 
volumen había mermado un 50% res- 
pecto de 1981, siempre según datos 
oficiales de la SBAC. 

Ha sido precisamente en el ejerci- 
cio 1994 cuando los resultados de la 
política seguida a partir del inicio de 
la crisis han comenzado a ser noto- 
rios. British Aerospace, en números 
rojos en los cuatro ejercicios prece- 
dentes, obtuvo un beneficio antes de 
impuestos de 169 millones de Libras 
Esterlinas, en fuerte contraste con las 
pérdidas netas de 251 millones regis- 
tradas en el ejercicio 1993. En esos 
resultados de 1994 no se incluyen los 
ingresos procedentes de la venta del 
grupo Rover, llevada a efecto durante 
el ejercicio. British Aerospace fue la 
empresa más exportadora de Gran 
Bretaña en 1994, encontrándose ade- 
más entre las diez primeras en ese ca- 
pítulo; Rolls-Royce (quinta) y GEC 
(octava). Evidentemente Rolls-Royce 








también obtuvo beneficio neto positi- | 


vo en 1994, el cual ascendió a 81 mi- 
llones de Libras, superior al también 
positivo resultado del año anterior en 
23 millones. Para los otros grandes 
grupos de la industria aeroespacial 
británica actual las cifras fueron 
igualmente optimistas, aunque no fi- 
guraran entre las diez empresas más 
exportadoras; en el caso de Westland 
(GKN plc) -adquirida por GKN du- 
rante el ejercicio- los beneficios antes 
de impuestos fueron de 32 millones 
de Libras Esterlinas, y para Dowty 
Aerospace (TI Group) los resultados 
fueron parecidos, 37 millones de Li- 
bras Esterlinas también antes de im- 
puestos, a pesar de un mal año en 
cuanto a ventas, las cuales decayeron 
en un 1,7%. La unión de Dowty y 
Messier en el negocio de los trenes 
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de aterrizaje, entrada en vigor a partir 
del 1 de enero de 1995, debe reportar 
importantes beneficios, toda vez que 
domina el 37% del mercado. 

El ejercicio 1995, cuyos números 
oficiales van siendo ya conocidos, ha 
confirmado plenamente las tenden- 
cias. British Aerospace casi ha dupli- 
cado sus cifras de beneficios antes de 
impuestos con respecto al ejercicio 
anterior y algo semejante le ha suce- 
dido a Westland. En el caso de las 
otras empresas del sector se han man- 
tenido o incrementado ligeramente 
los números. Y sin embargo a pesar 
de los hechos mencionados aún se 
habla, y mucho, acerca de la conti- 
nuación de las reorganizaciones en el 
seno de la industria aeroespacial bri- 
tánica, al menos durante 1997 y 
1998. Se dice, por ejemplo, que Lu- 
cas Industries podría acabar pertene- 
ciendo a GKN, una vez que ha proce- 
dido a reconfigurar sus divisiones y a 
desprenderse de algunas de ellas; 
también Smiths y Hunting podrían 
jugar un papel integrador de empre- 
sas más adelante. En otro orden de 
cosas, las exportaciones de Gran Bre- 
taña en el terreno del material de de- 
fensa durante 1995 significaron una 
participación del 19% del mercado, 
cifra interesante, pero existe el pro- 
pósito declarado de elevarla hasta el 
22% para el año 2000. 

La SBAC advierte de forma más o 
menos indirecta que esos recientes 
éxitos no deben ocultar la auténtica 
realidad de la industria aeroespacial 
del Reino Unido. Recuerda que su ni- 
vel de empleo actual asciende a 
130,000 puestos de trabajo aproxima- 
damente, pero se teme que esa cifra 
pudiera bajar hasta 60.000 en los ini- 
cios del próximo siglo si no se refuer- 


za suficientemente su base tecnológi- 


ca. La SBAC lleva tiempo intentando 
implicar económicamente al Ministe- 
rio de Comercio e Industria en la cre- 
ación de tecnología aeroespacial den- 
tro del sector civil; su penúltima ac- 
ción al respecto fue proponer a 
finales de 1995 un plan estratégico de 
diez puntos, en el cual se sugería la 
inversión de 200 millones de Libras 
Esterlinas anuales, repartidas al 50% 
entre el grupo de empresas que repre- 
senta y ese ministerio. Entonces la 


respuesta del ministro del ramo, Tim 


_——_—_— 





Eggar, cuyo departamento subven- 
ciona a la SBAC con 20 millones de 
Libras Esterlinas anuales para inves- 
tigación en el terreno civil, no dejó 
lugar para la duda: “La industria ae- 
roespacial ya recibe considerable fi- 
nanciación pública comparada con 
otros sectores industriales... El Go- 
bierno está decidido a trabajar junto 
con la industria en su búsqueda de 
mayor competitividad... Pero encon- 
trar más dinero no va a ser sencillo”. 
En el campo de la investigación tec- 
nológica el Ministerio de Defensa ha 
sido tradicionalmente más colabora- 
dor, con un presupuesto para I+D va- 
rias veces superior a este último, por 
ello la SBAC mantiene una actitud 
menos demandante de cara a la in- 
vestigación en material de defensa. 

El mes de junio de 1996 ha visto el 
último capítulo de la movilización en 
pos de un plan tecnológico, habiéndo- 
se lanzado de forma unilateral -¿Tal 
vez jugando de “farol” para doblegar 
la resistencia ministerial?- un progra- 
ma de investigación y tecnología en el 
terreno aeronáutico civil, por valor de 
la mágica cifra de los 200 millones de 
Libras Esterlinas, donde la SBAC 
efectuará el papel de coordinadora de 
los esfuerzos económicos de sus 
miembros; de momento se han gasta- 
do en él unos 30 millones de Libras 
Esterlinas. Tres son los proyectos ba- 
se del programa, el primero se centra- 
rá en el diseño y producción de un ala 
completa de nueva generación inclui- 
dos motores y tren de aterrizaje, con 
la intención subyacente de reforzar la 
posición de British Aerospace ante el 
programa A3XX. El segundo proyec- 
to unirá a las compañías británicas de 
aviónica en busca de nuevos concep- 
tos para las cabinas de vuelo, y el ter- 
cero, bastante más genérico, se cen- 
trará en el diseño de aviones ultraefi- 
cientes. Otras ideas figuran en cartera, 
pero están ligadas a que la iniciativa 
unilateral de los miembros de la 
SBAC reciba algo más que apoyo 
moral por parte del Ministerio de Co- 
mercio e Industria. Si tal no llega, se- 
rá el momento oportuno para compro- 
bar si la industria se atreve a seguir 
adelante con un ambicioso programa 
que, otras experiencias lo demuestran, 
puede ser bastante más costoso de lo 
que se estima mu 
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La Fuerza Aérea 





peruana 


JUAN ÁRRAEZ CERDA 


N el Perú, al igual que en otros 

países hispanoamericanos, sur- 

gió un gran interés por todo lo | 
concerniente a la naciente aviación y 
así su Ejército usó por primera vez un 
avión, pilotado por el capitán O'Con- 
nors, en las maniobras militares del | 





Fotos del autor 


año 1915. Poco más tarde, en 1917. 
una serie de sus oficiales cursan estu- 
dios y obtienen sus títulos de pilotos 
en la Escuela de El Palomar, que la 
Fuerza Aérea argentina tiene en las 
inmediaciones de Buenos Aires. 

En 1919 se crea el Servicio de 
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Aviación Militar y se contrata a una 
misión militar francesa, que llega, en 
noviembre de dicho año y se instala 
en Bellavista, que ha sido designada 
para ser la “Escuela de Pilotos” y en 
donde en enero del siguiente año ini- 
cia sus actividades con los Caudron 
G.3, Morane Saulnier “Parasol”. 
Salmson 2A2 terrestres e hidros 
Levy-Lepen y Schreck FBA que han 
traído con ellos, así como con 12 Av- 
ros 504K adquiridos en Inglaterra y 
un Curtiss JN.4 adquirido en los 
EE.UU. Muy poco después se ad- 
quieren en Inglaterra dos bimotores 
de bombardeo Blackburn “Kanga- 
ro”, tres Bristol F2B de observación 
y en Francia lo hace con dos cazas 
Spad S.7C.1 y un Morane Saulnier 
L.A. La permanencia de la Escuela 
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Uno de los “Mirage VP” del Grupo Aéreo n* 6 modernizado por el SEMAN, tal como po- 
demos comprobar gracias a su lanza para el reabastecimiento en vuelo. 
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“Mirage 2000DP” en vuelo sobre 
Francia, durante su permanencia 
en Mont de Marsan, soltando 

a los pilotos de la FAP. 


de Pilotos en Bellavista es muy bre- 
ve dadas sus malas condiciones, pa- 
sando en el mismo año 1920 a unos 
terrenos sitos en la Hacienda Maran- 
ga, cercana al puerto de El 
Callao/Lima, para pasar definitiva- 
mente, en 1922, a Las Palmas. 

En el año 1921 la Misión Militar 
francesa abandona el Perú sin haber 
logrado ningún éxito, haciéndose en- 
tonces cargo de la Escuela de Pilotos 
el británico Jack Sisson, quien realiza 
un buen trabajo, logrando que el 27 
de noviembre de 1923 se constituya 
oficialmente en Las Palmas, y bajo el 
nombre de “Jorge Chávez”, la Escue- 
la de Aviación Militar y que, en 
1924, se cree en el Ejército el Arma 
de Aviación Militar, que anterior- 
mente solamente se había considera- 
do como un mero servicio auxiliar. 

Por su parte, la Marina de Guerra 
había contratado en 1920 a una Mi- 
sión del U.S. Naval Air Service que 
crea una Escuela de Hidroaviación en 
el balneario de Ancón, para la que 
aporta un par de “botes voladores” 
Curtiss “Seagull”. En 1924 una se- 
gunda misión sustituye a la primera y 
crea estaciones aeronavales en Ma- 
ranga, Trujillo y Tumbez, para lo que 
aporta nuevos hidros F-5L “Fling 
Boat” y aviones terrestres De Havi- 
lland DH-9 y Avro 504K. 

En esas mismas fechas el Ejército 
ha establecido nuevos aeródromos en 
Bellavista, Puno, Cuzco, Iquitos y 
Cerro de Pasco, contando con nuevos 
aviones DH-9, Avro 504 y Vought 
UO-2 “Corsair” . 

Por fin, con fecha 19 de febrero de 
1929 y por Ley n* 6511, se crea el 
Ministerio de Marina y Aviación y 
con fecha 20 de mayo siguiente, se 
crea, dentro de este Ministerio, el 
Cuerpo de Aviación del Perú, que po- 
see entonces una heterogénea colec- 
ción de aviones, principalmente de 
procedencia francesa y americana, 
como los Nieuport 121C.1, Hanriot 
240, Morane Saulnier MS.I 10, Potez 
394.2, Stearmn C3R, Douglas M4, 
Curtiss “Falcon”, Douglas O-38P, 
Curtiss “Hawk”, Vought O2U-1E 
“Corsair” y Boeing 40B4. 
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El día 31 de agosto de 1932 un gru- 
po de “Loretanos” ocupa el territorio 
colombiano de Leticia y se inicia así 
un conflicto armado entre ambas na- 
ciones, en el que contra todas las 
fuertes presiones de Perú, Colombia 
se defendió eficazmente gracias a los 
expertos pilotos alemanes que vola- 
ban en su aerolínea civil SCADTA 
(Sociedad Colomboalemana de 
Transporte Aéreo) al mando de Her- 
bert Boy. 

Prácticamente no hubo apenas en- 
frentamientos aéreos, aunque hay que 
destacar el ataque del 4 de mayo de 





mismo con la capturada posición de 
Giiepi, de acuerdo con la fórmula de 
arreglo propuesta por la Sociedad de 
Naciones. 

Como consecuencia de este con- 
flicto Perú inició una modernización 
de sus efectivos aéreos y adquirió en 
Inglaterra una serie de Fairey “Fox 
II” y Fairey “Gordon”, al tiempo 
que, en 1934, se incorporaba como 
profesor de bombardeo, armamento y 
navegación, el capitán H.M. “Toby” 
Pearson de la RAF (en 1937 agrega- 
do aéreo en la España republicana) a 
la Escuela de Aviación Militar de Las 





El primero de los biplaza Dassault “Mirage VDP” durante su evaluación en Francia en 
mayo de 1969, 


1933 por dos Curtiss “Hawk” co- 
lombianos a una formación de cuatro 
Douglas O-38P peruanos sobre el río 
Algodonal, logrando impedir su ata- 
que sobre una flotilla colombiana que 
navegaba por dicho río y derribando 
al O-38P pilotado por el teniente 
Americo Vargas Valdivieso. 

La realidad es que ambos conten- 
dientes perdieron la mayoría de sus 
aviones a causa de accidentes. El 
conflicto de Leticia no tuvo una larga 
duración, pues antes de haber trans- 
currido un año de su iniciación, justo 
el 25 de junio de 1933, Perú devolvió 
Leticia a Colombia y ésta hizo lo 
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Palmas, en donde también estaba el 
capitán Luigi Bianchi, de la Regia 
Aeronáutica, como profesor de caza 
y acrobacía; el americano Donald 
Kessler como profesor de observa- 
ción y reconocimiento y el capitán 
César Alvares del CAP como profe- 
sor de entrenamiento primario. Todos 
ellos a las órdenes del coronel Raguz, 
director de la E.A.M. 

En esta época, la más agresiva po- 
lítica exterior de la Italia de Mussoli- 
ni consigue que, en 1935, llegue una 
misión de la Regia Aeronáutica con 
el propósito de reorganizar y moder- 
nizar al Cuerpo de Aviación, así co- 








mo que la empresa Caproni consiga 
el monopolio para la construcción y 
reparación de aviones, de la que se 
adquieren al mismo tiempo aviones 
Ca.100 de escuela, Ca.111 de trans- 
porte, Ca.114 de caza, Ca.135 de 
bombardeo y Ca.310 de ataque. 

El 12 de marzo de 1936 la designa- 
ción oficial de Cuerpo de Aviación 
del Perú pasa a ser sustituida por la 
de Cuerpo de Aeronáuica del Perú y 
continuando, lógicamente, con sus si- 
glas CAP y al tiempo que se le dota 
con un Estado Mayor, del que ante- 
riormente carecía. 

En mayo de 1937 se inaugura la fá- 
brica Caproni en Perú y se inicia la 
fabricación de una serie de 25 bipla- 
nos Ca.100 de escuela, pero en los 
dos años siguientes solamente han 
conseguido fabricar a 12 de ellos y a 
un elevado costo. 

En 1938 se vuelven los ojos hacia 
los Estados Unidos y se pasan una se- 
rie de pedidos a diversas fábricas. Así 
llegan modernos Barkler-Grow T8SP- 
1 de transporte, Grumman G-21 anfi- 
bios, Douglas SA-3P de ataque, Vul- 
tee 54 y Curtiss CW-22 de escuela y 
North American NA.S0 de caza, sien- 
do este último una versión monopla- 
za del conocido entrenador NA./6 (T- 
6). Igualmente el CAP adquiere una 
buena cantidad de transporte mono- 
motor Faucett F-19, fabricado en Pe- 
rú por la Compañía de Aviación Fau- 
cett en base a un diseño de la casa 
Stinson. 

En septiembre de 1939 se inicia en 
Europa la 2* Guerra Mundial y la ca- 
da vez más importante influencia 
norteamericana hace que la Misión 
Aeronáutica italiana se vea obligada 
a regresar a su país a comienzos de 
1940 así como que la fábrica Capro- 
ni sea nacionalizada, dando lugar al 
SEMAN, el Servicio de Manteni- 
miento de la actual FAP, del que 
más adelante hablaremos. También 
se firman unos acuerdos de coopera- 
ción militar con la USAF y ésta ini- 
cia la construcción de una gran Base 
Aérea en Talara, muy cerca de la 
frontera con el Ecuador, desde la 
que se debe de asegurar la defensa y 
protección del Canal de Panamá. Al 
tiempo que se moderniza el CAP, 
que recibe nuevos aviones de ataque 
Douglas SA-5P. 
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EL CONFLICTO 
DEL MARAÑON 


El 5 de junio de 1941 y después de 
una serie de incidentes fronterizos el 
Ejército del Perú invade Ecuador. El 
CAP actúa dando protección aérea sin 
encontrar enemigo alguno en el aire, 
ya que Ecuador carece de aviones de 
caza, así como de bombardeo. Los 
mejores escuadrones del CAP son 
destacados a esta zona y entre ellos el 
XXI Escuadrón, cuya Escuadrilla n* 
41 pasa a la Base de Tumbez con sus 
modernos North American NA.5O0. 

Desde ella, el 23 de julio, despega a 
las 6'45 h., al mando del teniente co- 
mandante Antonio Alberti Banino, 
que lleva a sus órdenes a los tenientes 
Fernando Parraud y José Quiñones y 
al alférez Manuel Rivera López. Los 
cuatro NA.S50 toman rumbo hacia la 
zona de Quebrada Seca, penetrando 
en territorio ecuatoriano, cambiando 
entonces su inicial formación de 
rombo por la de ataque. Los dos pri- 
meros pican sobre el objetivo, pero el 
avión bautizado “Pantera”, que pilota 
Quiñones, es impactado eficazmente, 
por una ráfaga de ametralladora, 
cuando se encontraba apenas a unos 





























Dos imágenes del Antonov An-32 “Cline” durante su escala en la Base Aérea de Gando 
el día 30 de septiembre de 1987. Al fondo el Douglas DC-8 de escolta. 


300 metros y entonces en vez de in- 
tentar saltar en paracaidas para salvar 
su vida, enfoca hacia la posición 
ecuatoriana y se estrella contra ella. 
Posteriormete y a título póstumo fue 
ascendido a capitán y declarado como 
héroe nacional, disponiéndose que ca- 
da 23 de julio se conmemore como 
“Día de la Aviación Militar”. 
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Por fin, el 27 de enero de 1942 y por 
presiones del gobierno norteamericano 
se acuerda el Protocolo de Río, con la 
garantía de Argentina, Brasil, Chile y 
los mismos Estados Unidos, por el que 
se firma el fin de las hostilidades (1). 


(1) Ver el artículo La Fuerza Aérea ecuatoriana 
publicado en RAA n* 656, septiembre 1996. 
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LA 2* GUERRA MUNDIAL 


El ataque japonés a Pearl Harbour, 
el 7 de diciembre de 1941, hizo au- 
mentar la influencia norteamericana 
en Perú, de tal modo que fue nombra- 
do inspector general del Cuerpo de 
Aeronáutica del Perú el coronel Ja- 
mes T. Moore del U.S. Marine 
Corps, al tiempo que, por primera 
vez, Oficiales peruanos marchaban a 
los EE.UU. para recibir instrucción, 

El coronel Moore ini- 
ció una total reorgani- 
zación del CAP y así en 
enero de 1942 un De- 
creto Presidencial esta- 
blecía un Ministerio de 
Aviación del que pasa- 
ban a depender las 
aviaciones militar y ci- 
vil, al tiempo que el 
CAP contaba con el Es- 
cuadrón de Aviación n* 
| basado en Chiclayo, 
el Escuadrón n* 4 en 
Ancón y el Escuadrón 
n* 5 en San Ramón; 
mientras que la Escuela 
de Aeronáutica “Jorge 
Chavez” seguía en Las 
Palmas y la de Hidroa- 


Ú 











viación en Ancón. Así mismo el Par- 
que Central de Aeronáutica (luego 
SEMAN) se establecía en la naciona- 
lizada fábrica Caproni de Las Pal- 
mas. Por su lado, la Aviación Civil, 
bajo el mecenazgo del CAP, creaba 
la Liga Nacional de Aviación, que 
con base en el aeródromo de Colli- 
que, cercano a Lima, establecía un 
plan para formar a 1.200 pilotos y 
mecánicos para la reserva del CAP, 
para lo cual recibió 10 avionetas Tay- 





pr) de 








lorcraft “Cub”. Igualmente se crearon 
el servicio de Aerofotografía y el ser- 
vicio Meteorológico. Al tiempo el 
CAP recibió de acuerdo con las leyes 
de “Préstamos y Arriendos” un total 
de 28 cazas Curtiss P-36G y un 
Lockheed C-60 para uso presidencial. 


LA POSTGUERRA 


Acabada la 2* G.M. y en 1947, el 
Perú es uno de los signatarios de los 
pactos de Río de Defen- 
sa Mutua, por lo que re- 
cibe una gran cantidad 
de aviones provenientes 
del surplus de la USAF, 
que incluyen 20 Repu- 
blic F-47D “Thunder- 
bolt” de cazabombar- 
deo, 20 North American 
B-25J “Mitchell” de 
bombardeo, 20 Lockhe- 
ed PV-2 “Harpoon” de 
reconocimiento maríti- 
mo y cantidades inde- 
terminadas de N.A. T-6 
“Texan”, Stearmn PT- 
17 *Kaydet”, Fairchild 
PT-26 “Cornell”, Cur- 
tiss C-46 Douglas C-47 
y Convair PBY-SA 








Este Su-22M lleva en sus mástiles depósitos auxiliares de combustible, “coheteras” y bajo el fuselaje lo que parece un pod para caño- 
nes. Actualmente los SU-22M están recibiendo en el SEMAN un equipo que les permita su reabastecimiento en vuelo. 
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“Catalina”. Entonces el CAP conta- 
ba con cinco Grupos, de los que uno, 
el 4”, no estaba activado. 

En el mes de julio de 1950 el Cuer- 
po de Aeronáutica del Perú (CAP) se 
transforma en Fuerza Aérea Peruana 
(FAP) y entonces se crea el SAR o 
Servicio de Búsqueda y Salvamento, 
siendo el primer país hispanoameri- 
cano que lo posee. Así mismo, en ese 
año se crean los Trasportes Aéreos 
Militares (TAM) que tienen sus pri- 
meras bases en Las Palmas, Chicla- 
yo, Ancón, Vitor y San Ramón. 

En el año 1955 la FAP afronta un 
nuevo y fuerte programa de moderni- 
zación gracias al Programa de Ayuda 
para Defensa Mutua, por el que reci- 
be 8 bombarderos Douglas B-26C 
“Invader” y sus primeros reactores: 
6 Lockheed T-33A de escuela y los 
primeros Nort American F-86F “Sa- 
bre” de caza, pasando estos últimos 
al Escuadrón de Caza 12, en donde 
sustituyen a los F-47D que pasan al 
Escuadrón de Caza 13. Igualmente es 
en este año cuando el gobierno pe- 
ruano pasa un pedido a Inglaterra por 
16 cazas Hawker “Hunter Mk.52” y 
8 bombarderos English Electric 
“Camberra B.8” que se reciben en 
febrero/marzo del siguiente año. Con 
los “Hunter” se crea una nueva uni- 
dad, el Escuadrón de Caza 14, que 
inicia su actividad el 30 de mayo de 
1956. En 1957 la FAP recibe sus pri- 
meros helicópteros: 2 Hiller UH-12B 
de ayuda americana y un SE.3/130 
“Alouette 11” comprado en Francia, 
que pasan a volar en el SAR. 

Ya en 1960, la FAP se procura 
nuevos “Camberra” procedentes de 
los excedentes de la RAF al tiempo 
que recibe de ayuda americana sus 
primeros Cessna T-37B de entrena- 
miento y Cessna A-37C de ataque, 
adquiriendo además, por compra di- 
recta al fabricante, helicópteros Bell 
476. 

En el año 1968 se produce un gol- 
pe de estado capitaneado por el gene- 
ral Juan Velasco Alvarado, que insta- 
la un régimen político similar al de la 
Yugoslavia del Mariscal Tito, y co- 
mo consecuencia los Estados Unidos 
cancelan todos sus programas de ayu- 
da militar. Entonces el nuevo gobier- 
no peruano vuelve sus ojos hacia Eu- 
ropa y adquiere en Inglaterra cantida- 
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Uno de los Lockheed 100-20 “Hércules” del G.A. n2 8 adquiridos directamente a Lockhe- 
ed al haber sido vetada la entrega de Lockheed C-130H “Hércules” por el Departamento 
de Estado norteamericano. 





Drs e” 





DHC-S “Buffalo” del Grupo Aéreo n* 8 en su base de El Callao, junto al Aeropuerto In- 
ternacional “Jorge Chaves” . 
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Aquí tenemos a uno de los Harbin Y-12 “Yanquis” en su Base de Iquitos. Podemos apre- 
ciar que es claramente una copia del De Havilland Canadá DCH-6 “Twin Otter”. 
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des adicionales de BAC “Camberra” 
y en Francia un total de 12 Dasault 
“Mirage VP" y 2 “Mirage VDP” bi- 
plazas, uno de cuyos primeros ejem- 
plares pudimos ver expuesto en el 
Salón Aeronáutico de París de 1969. 

En 1973 se produce en Chile el de- 
rrocamiento del régimen filomarxista 
presidido por Salvador Allende como 
consecuencia del golpe de estado di- 
rigido por el general Pinochet, y la 
Unión Soviética, deseosa de mante- 
ner su influencia en la zona, ofrece a 
Perú su ayuda militar, por la que una 
serie de helicópteros Mi-6 y Mi-8 y 
los primeros transportes Antonov An- 
26 llegan al país. Al año siguiente la 
FAP se interesa por adquirir 24 
Northrop F-5E *Tiger 1” de los 
ofertados por la USAF a 
diversos países hispano- 
americanos, pero el 
Congreso norteamerica- 
no no autoriza la venta, 
lo cual induce a los pe- 
ruanos a mantener con- 
versaciones con los so- 
viéticos para la adquisi- 
ción de un moderno 
avión de ataque. 

En 1975 el general 
Juan Velasco Alvarado 
es sustituido por el ge- 
neral Francisco Morales 
Bermúdez, iniciándose 
así una apertura demo- 
erática que poco des- 
pués conduce a la vuelta 
de un régimen civil pre- 
sidido por Fernando Be- 
launde. En ese mismo 
año las conversaciones 
con los soviéticos fructi- 
fican y se pasa una or- 
den por 32 Sukhoi Su-22 
“Fitter F” y 4 Su-22U 
“Fiuer E” biplazas por 
un importe de 32 millo- 
nes de dólares, al tiem- 
po que miembros de la 
FAP vuelan a Cuba en 
donde van a recibir en- 
trenamiento de pilotaje 
y mantenimiento de los 
aviones de fabricación 
soviética, realizándolo 
con los MiG-2]1 de la 
Fuerza Aérea Revolu- 
cionaria. Igualmente, 
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una misión soviética participa en la 
construcción y puesta a punto de una 
nueva Base Aérea en La Joya, al sur 
del Perú. 

Todo ello ocasionó una gran cons- 
ternación en el Departamento de Esta- 
do norteamericano, que se veía inca- 
paz de acabar con la cada vez más in- 
fluyente presencia soviética en Perú. 

Posteriormente cantidades adicio- 
nales de SU-22, ahora de la versión 
“Futer J” Wegaron a Perú. 


EL CONFLICTO DE LA 
CORDILLERA DEL CONDOR 


En 1981, al tiempo que se realiza- 
ban conversaciones con los soviéti- 
cos se realizan igualmente con los 





Uno de los Mil Mi-17 7 adquir idos a las E AS en e Mé Base de El Callao. Al 
fondo un Fokker F-27 y un “Hércules” 


en fase de revisión. 
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DHC-11 del Grupo Aéreo w 42 en un amarradero en la desembocadura 
del río Rimac. junto al puerto de El Callao. 











franceses, que entregan 8 nuevos 
“Mirage VP2” a los que siguen 12 
más en 1981, justo cuando de nuevo 
hay un conflicto con Ecuador por 
problemas fronterizos surgidos en la 
Cordillera del Condor, que quedan 
apaciguados en los meses sucesivos. 

Al producirse el conflicto de las is- 
las Malvinas entre Argentina y Gran 
Bretaña, la FAP da su total apoyo a la 
FAA y el 6 de junio de 1982 le entre- 
ga 10 de los 12 “Mirage VP2” re- 
cientemente recibidos. También en 
1982, la FAP firma un contrato de 
cooperación por el que el SEMAN 
afronta la modernización de la flota 
de “Mirage V”, que reciben nuevos 
equipos de navegación y de radar, así 
como una percha que le va a permitir 
su reabastecimiento en 
vuelo; siendo el coste 
previsto de este progra- 
ma de 400.000. U.S.$ y 
el real de 800.000 
U.S.$, justo el doble. 

En 1982 se produce un 
intento de adquirir una 
serie de General Dina- 
mics F-I6 que falla al 
oponerse el Departamen- 
to de Estado norteameri- 
cano, al tiempo que los 
soviéticos ofrecen sus 
MiG-23, que no son 
aceptados debido a haber 
sido pasada a Francia una 
opción de compra por 22 
monoplazas “Mirage 
2000P” y 4 biplazas 
“Mirage 2000DP” por 
un montante de 700 mi- 
llones de U.S.$. Los pro- 
blemas económicos se 
agudizan en Perú y así es- 
ta orden se reduce a 10 
monoplazas y 2 biplazas, 
siendo estos dos últimos 
destacados, en junio de 
1985, a la Base de 1” Ar- 
mée de l'Air de Mont de 
Marsan a fin de que los 
pilotos de la FAP desta- 
cados allí realizasen en 
ellos su conversión, para 
posteriormente llevarlos 
al Perú. 

En el año 1986 la FAP 
firma un contrato con la 
empresa brasileña Em- 
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Una de las últimas adquisiciones de la FAP son los BAC “Camberra” procedentes de la South African Atr Force, que aquí vemos en la Base de Pisco. 


braer por un total de 20 
de sus “Tucano”, la mi- 
tad de los cuales deben 
de ser puramente entre- 
nadores básicos y la otra 
mitad corresponder a su 
versión COIN, siendo su 
coste de 32 millones de 
dólares y recibiéndose 
desde abril a noviembre 
de dicho año. Así mismo 
en estas fechas se inician 
conversaciones con la 
Unión Soviética a fin de 
sustituir a parte de la 
agotada flota de An-26 
“Curl” por los más mo- 
dernos An-32 “Cline”, 
que al siguiente año y 
conforme salían de su ca- 
dena de fabricación partí- 
an en vuelo hacia Perú haciendo varias 
escalas, siendo una de ellas en nuestra 
Base Aérea de Gando, en donde el 30 
de septiembre de 1987 tuve la sorpresa 
de ver llegar a cuatro de ellos, con la 
escolta de un DC-8, al mando del co- 
ronel Antonio Díaz Valverde. 

En el año 1989 la FAP realiza unos 
importantes ejercicios de Defensa 
Aérea, en los que, el 13 de julio, se 
lanzan por primera vez en Hispanoa- 
mérica misiles antiaéreos del tipo 
SAM-3 y SAM-7 y el SEMAN afronta 
en solitario el mantenimiento y revi- 








En uno de sus hangares de la Base Aérea de El Callao vemos a un Cessna 
411 del SAN sometida a revisión. 


sión integral de los Sukhoi Su-22. 

En los años siguientes la FAP sigue 
adquiriendo nuevo material aéreo en 
donde le es posible. Así le llegan al 
menos 4 helicópteros Mil Mi-17 com- 
prados a la Fuerza Aérea sandinista, 6 
Mil Mi-25 “Hind” de la actual Rusia, 
6 BAC “Camberra B(I)Mk.12” y 2 
“Camberra T.Mk.4” adquiridos a la 
Fuerza Aérea sudafricana y 6 curiosos 
aviones de fabricación china Harbin 
Y-12 “Turbo Panda” por un montan- 
te de 12 millones de U.S.$. Estos últi- 


mos aviones han sido entregados al 
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Grupo Aéreo n* 24 de 
Iquitos, en donde se les 
conoce popularmente 
con el apelativo de 
“Yanquis”. Igualmente 
se ha estado desarrollan- 
do conversaciones con 
la Fuerza Aérea venezo- 
lana con el fin de adqui- 
rir sus 6 BAC “Cambe- 
rra B(1) Mk.82” y 
MK.88 recién retirados 
de servicio al igual que 
su stock de repuestos, 
pero desconocemos si 
estas conversaciones han 
resuelto positivas o no. 


ql 
“ 


LA ORGANIZACION 
ACTUAL 


La Fuerza Aérea del Perú está or- 
ganizada en una Comandancia Gene- 
ral con su correspondiente Estado 
Mayor e Inspección General, de la 
que dependen sus Comandos de Ope- 
raciones (COMOP), de Defensa Aé- 
rea (CODEF), de Material (CO- 
MAT), de Personal (COPER) y de 
Instrucción (CODE!I). El territorio 
nacional está distribuido entre cinco 
alas aéreas (ALAR) con sus jefaturas 
en : Piura, ALAR 1; Lima ALAR 2; 
Arequipa, ALAR 3; Pucallpa, ALAR 
4, e Iquitos, ALAR $. 
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En estas alas sus medios aéreos se 
distribuyen en grupos aéreos, de los 
que los Grupos 4, 6 y 11 para intercep- 
tación y combate aéreo, los Grupos 7 y 
9 para apoyo táctico y COIN, el Grupo 
51 para la instrucción de los Cadetes 
de la Escuela de Oficiales de la FAP, 
los Grupos 3, 8 y 42 para transporte, 
apoyo logístico y apoyo a la población 
civil, teniendo a su cargo el 
TANS o Transportes Aére- 
os Nacionales de la Selva 
que realiza líneas de vuelos 
regulares a los más recón- 
ditos lugares, vuelos que 
una aerolínea civil nunca 
realizará por deficitarios. 
Así mismo cuenta con el 
Servicio Aerofotográfico 
Nacional (SAN) y el GRU- 
FE o Grupo de Fuerza Es- 
peciales, 

Pero veamos seguida- 
mente el despliegue de es- 
tos grupos aéreos: Grupo 
Aéreo n* 4: se encuentra 
situado en la Base Aérea 
de La Joya, en Arequipa, 
siendo su misión básica la 
de defensa aérea, para lo 
que cuentan con aviones 
Sukkoi Su-22M y Dassault 
“Mirage 2000P” 

Grupo Aéreo n?* 6: tiene 
su sede en la Base Aérea 
“Teniente Ruiz Gallo”, en 
Chiclayo, siendo su mi- 
sión la de apoyo táctico, 
para lo que está dotado 
con aviones Dassault 
“Mirage VP” recién mo- 
dernizados por el SE- 
MAN. 

Grupo Aéreo n? 11 si- 
tuado en la Base Aérea de 
Talara, en las inmediacio- 
nes de la frontera con 
Ecuador, está dotado con 
Sukhoi Su-22. 

Grupo Aéreo n? 7: su 
Base es la denominada 
“Teniente Concha Ibérico” 
en Piura y su misión principal es la de 
antiguerrilla, para lo cual está dotado 
con aviones Cessna AT-37B y Embra- 
er AT-27 “Tucano”.. 


Grupo Aéreo n* 9: con sede en la 


Base Aérea “Capitán Elías Olivera” 
de la ciudad de Pisco, tiene como mi- 
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sión la de bombardeo, para lo cual 
está dotado con los BAC “Camberra” 
en sus diversas versiones en servicio. 

Grupo Aéreo n* 51: es el Grupo 
destinado para la actual Escuela de 
Oficiales de la FAP (EOFAP) con se- 
de en Las Palmas/Lima, para lo cual 
cuenta con aviones Cessna T-41D, 


Cessna T-37B, Embraer T-27 “Tuca- | 





Monumento en la ciudad de Lima al capitán José Quiñones, héroe de 
la Fuerza Aérea peruana. 


no” y Macchi MB-339A. Con estos 


últimos aviones posee una Escuadrilla 


Acrobática denominada “Los Diablos 
Rojos” que actúa en todos los eventos 
realizados o patrocinados por la FAP. 

Grupo Aéreo n* 3: es un grupo ex- 
clusivamente dotado de helicópteros 




















que realiza tanto las misiones de es- 
cuela como las de transporte y SAR. 
Su base está en El Callao y posee los 
siguientes tipos de helicópteros en 
servicio: Mil Mi-6 “Hook”, Mi-8, 
Bell 206, Bell 212, Bell 214, Bell 
412, Bólkow BO-105CB, AS “Alouet- 
te HIP” y AS-550B “Ecureuil”. 

Grupo Aéreo n* 8: con base en el 
Callao, con cuyo aero- 
puerto internacional com- 
parte pistas, está destinado 
exclusivamente al trans- 
porte, para lo cual posee 
Lockheed 100-20 “Hércu- 
les”, Douglas DC-8, Fok- 
ker F-27, Fokker F-28, De 
Havilland Canadá DHC-5 
“Buffalo”, Antonov An-26 
y An-32 así como un soli- 
tario Boeing 707-323 do- 
tado con equipos para el 
reabastecimiento en vuelo. 

Grupo Aéreo n* 42: su 
base es la de “Morona- 
Concha” en Iquitos y tie- 
ne como misión principal 
la de transporte y apoyo a 
la población civil, por lo 
que el TANS está integra- 
do en este Grupo. Su ma- 
terial aéreo está dotado 
con aviones e hidroavio- 
nes, ya que el TANS rea- 
liza innumerables vuelos 
a poblaciones sitas en las 
orillas de los ríos de la 
Amazonia a donde única 
y exclusivamente se pue- 
de llegar navegando o en 
hidroavión. Así su dota- 
ción está formada por Pi- 
latus PC-6 “Turbo Por- 
ter”, DHC-6 “Twin Ot- 
ter” y Harbin Y-12. 

Servicio Aerofotográfi- 
co Nacional: el SAN tiene 
su sede en El Callao y po- 
see aviones Beech “Queen 
Air”, Cessna 411 y Gates 
“Learjet 25”. 

Grupo de Fuerza Espe- 
ciales: el GRUFE tiene su sede en la 
Base de Vitor, en Arequipa, y su mi- 
sión es la de antiguerrillera, para lo 
cual está dotado con los Mil Mi-25 
“Hind D” y posiblemente también 
con los Mi-17 recién adquiridos a la 
F.A, Sandinista de Nicaragua m 
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F)YECIENTEMENTE, EL 
E l Ala 14 ha tenido la opor- 
tunidad de participar por pri- 
mera vez en el “Tactical Lea- 
dership Program Flying 
Course" (TLP 03/96) con 
cuatro pilotos; dos de ellos 
como observadores y otros 
dos como plenos participan- 
tes. Para ello se desplegó 
con dos aviones C.14 así co- 
mo con un reducido destaca- 
mento de mantenimiento 
compuesto por un oficial y 
13 suboficiales especialistas. 

El curso se desarrolló en- 
teramente en la Base Aérea 
de Florennes, Bélgica, simul- 
taneándose las fases teórica 
y de vuelo. 

Junto a los Mirage F-1 del 
Ala 14 participaron aviones 
Tornado F3, GR1 y GR1A 
británicos, MIG-29 y Tornado 








PARTICIPACION DEL ALA 14 EN EL TLP 03/93 


PA200 alemanes, Mirage 
2000 franceses, F-16C nor- 
teamericanos y griegos, F- 
16A belgas y holandeses y 
AMX italianos. 

Se adquirió una gran ex- 
periencia tanto en la concep- 
ción y conducción de misio- 
nes integradas por grandes 
paquetes de ataque como 
en los procedimientos tácti- 
cos normalizados de la 
OTAN. 

Durante el curso se reali- 
zaron misiones de vuelo ti- 
po Al, OCA, BAl, TASMO 
con un grado de dificultad 
progresivo, empezando con 
formaciones de 8 aviones 
en las primeras hasta las 
últimas, en la que todos los 
participantes (más de 20 
aviones) se enfrentan a 
fuerzas externas al TLP. 
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Los escenarios son ¡igual- 
mente de complejidad cre- 
ciente en los que se inclu- 
yen un elevado número de 
amenazas: unas simuladas 
(SA-6, SA-10, etc.) y otras 
reales (MIG-29, F-15E, F- 
16A, F-4F, Mirage 2000 
RDI, Rapier 2000, Roland, 
Hawk, Sea Dart, Stinger, 
Mistral, Flycatcher, Gepard 
Phalanx). También se contó 
con el apoyo de AWACS y 
GCI externos, y de un Fal- 
con 20 como medio de gue- 
rra electrónica externo, par- 
ticipando en las misiones 
como perturbadores de ra- 
dar y comunicaciones para 
los dos bandos. 

Se realizaron todas las mi- 
siones programadas por el 
STAFF completando un total 
de 12 misiones. 





El TLP ha constituido 
una gran oportunidad para 
intercambiar procedimien- 
tos y tácticas de trabajo en 
tierra y en el aire, desta- 
cando la utilización de to- 
dos los medios posibles de 
inteligencia, especialistas 
en SAMs y reparto de tra- 
bajo entre los componen- 
tes de las formaciones de 
ataque para conseguir pre- 
parar la misión en poco 
más de una hora. Así mis- 
mo, destacó la estrecha 
colaboración con los F- 
16C norteamericanos en 
la ¡iluminación del lana- 
miento simulado de la 
bomba GBU-10 de dota- 
ción en el F-1, y en las la- 
bores de defensa aérea de 
las formaciones de ataque 
como "organic escort”. 
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VISITA DEL JEFE DEL 
ESTADO MAYOR DEL 
EJERCITO DEL AIRE DE 

TUNEZ A GETAFE 


'L DIA 23 DE JULIO TUVO 
lugar la visita del general 
de división Rhidha Attar, jefe 
del Estado Mayor del Ejército 
del Aire de Túnez, quien visi- 
tó la Base Aérea de Getafe. 
Acompañaban al general 
Attar el general jefe del MA- 
CEN Enrique Richard Marín 
y delegaciones de ambos 
países. 
Tras ser recibidos por el 
coronel jefe del Ala 35, An- 
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CABINA DEL GLOBO 
“CIUDAD DE HUELVA” 


L DIA 8 DE JUNIO, CON OCASION 

del acto de presentación del libro 
"La Aeronáutica Militar en España”, 
coincidieron en las instalaciones del 
Museo de Cuatro Vientos el aeronauta 
Jesús González Green, el general Jo- 
sé T. Mora Sánchez, que fuera direc- 
tor de este organismo hasta 1993, y 
su actual director el general Miguel 
Ruiz Nicolau. 

El objeto de tal reunión fue hacer pa- 
tente la entrega en donación a nuestro 
centro museístico de la cabina del glo- 
bo "Ciudad de Huelva”, a bordo del 
cual lograron en febrero de 1992 los 
aeronautas Jesús González Green y 
Tomás Feliú Rius realizar la travesía 
del Atlántico en sentido Europa-Améri- 
ca, hazaña aerostera nunca antes lo- 
grada, que añade su gloria a la de 
aquellos grandes vuelos que prestigia- 
ron a nuestra Aeronáutica en la déca- 
da 1925-35. 

La cabina del citado globo, en unión 
de otros componentes de su equipa- 
miento, fueron depositados en el Museo 
a mediados de 1993, gracias a las ges- 
tiones de su entonces director el gene- 
ral Mora; la donación quedó constatada 
en este último acto, al que no pudo 
asistir el aeronauta Feliú por hallarse 
fuera de España. 


Bajo la cabina del globo, 
suspendida para mejor apariencia, 
los generales Mora y Ruiz Nicolau 
cumplimentan al aeronauta 
González Green. 


EA. AAAAoAAAA4orAAA9140444909404405444444RLAAAAAAAAAA AA 


gel Vieira de la Iglesia, asis- 
tió a un briefing sobre las mi- 
siones del Ala 35 y caracte- 
rísticas y capacidades del 
CN-235. 

Después de firmar en el 
libro de honor de la unidad, 
procedió a visitar sus dis- 
tintas dependencias con 
especial atención a la línea 
de aviones donde pudo vi- 
sitar detenidamente los 
aviones CN-235 configura- 
dos para las misiones habi- 
tuales del Ala 35: transpor- 
te VIP, aeroevacuación 
médica y transporte de tro- 
pas/paracaidistas. 
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PRESENTACIONES 
DE LIBROS 


OS DIAS 8 Y 15 DE JUNIO 
= tuvieron lugar en la nue- 
va sala de conferencias del 
Museo Aeronáutico y Astro- 
náutico las sucesivas pre- 
sentaciones de sus libros “La 
Aerostación Militar en Espa- 
ña" y "Armamento Aéreo en 
el Museo del Aire”, en actos 
presididos por su general di- 
rector Miguel Ruiz Nicolau. 
En la primera participaron, 
además de los autores del 
libro Carlos Lázaro y Angel 
Pérez Heras, el catedrático 
Francisco González de Po- 
sada y el aeronauta Jesús 
González Green. El primero 
centró su intervención en la 
figura del ingeniero Leonar- 
do Torres Quevedo y sus 
proyectos de dirigibles semi- 
rrígidos, mientras que Gon- 
zález Green comentó su 
vuelo Europa-América con 
el globo “Ciudad de Huelva”, 
histórico logro del que se 
proyectó además un intere- 
sante vídeo. Por su parte, 
ambos autores subrayaron 
los importantes hallazgos 
documentales que han posi- 
bilitado la realización del li- 


+ 





La mesa de presentación del libro sobre Aerostación. De izquierda a derecha, los señores Pérez He- 
ras y González Posada; el general director, y los señores González Green y Lázaro Avila. 


bro, a cuya elaboración han 
dedicado años de estudio. 
La presentación del libro 
de Armamento reunió al ge- 
neral Jesús Salas Larrazá- 
bal y al catedrático Francis- 
co Portela Sandoval, junto 
a dos de los autores de es- 
ta publicación, Rafael Varó 
y José M. Díez. El antiguo 


director general de Arma- 
mento y Material del MINIS- 
DEF, general Salas, hizo 
gala de su erudición glo- 
sando el contenido de la 
obra, mientras el profesor 
Portela, vicepresidente de 
la Real Asociación de Ami- 
gos de los Museos Milita- 
res, destacó la calidad i¡lus- 


trativa de la misma; la pro- 
yección de un inédito docu- 
mental sobre la evolución 
del armamento aéreo puso 
fin a este nuevo acto que, 
como el anterior, se englo- 
ba dentro de las actividades 
que el Museo programa co- 
mo complemento de su 
principal labor expositiva. 


Y 
8 


1 Lal 





El señor Díez, los generales Salas y Ruiz Nicolau y los señores Portela y Varó conforman, de izquierda a derecha, la mesa del acto 
de presentación del catálogo de Armamento Aéreo en el Museo. 
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as >, 
PARA: 


VISITA DE LOS AGREGADOS AÉREOS A LA BASE AÉREA DE ALCANTARILLA Y A LA CIUDAD DE MURCIA 


OS DIAS 11 Y 12 DE JUNIO TUVO 

, lugar la visita de los Agregados Aéreos 
extranjeros acreditados en España,acompa- 
ñados de sus esposas, a la Base Aérea de 
Alcantarilla y a la ciudad de Murcia. 

La visita a la ciudad se realizó el día 
11 visitando en primer lugar la catedral 
Murcia donde los asistentes pudieron ad- 
mirar la diversidad de estilos de la mis- 


VISITA A LAS CORTES 
DE CASTILLA Y LEON 


L DIA 19 DE JUNIO Y 

correspondiendo a la 
amable invitación del presi- 
dente de las Cortes de Casti- 
lla y León, Manuel Estella 
Hoyos, una comisión de la 
Base Aérea de Matacán, pre- 
sidida por el coronel jefe del 
Sector Aéreo de Salamanca 
y de la base de Matacán, tu- 
vo la oportunidad de visitar la 
sede de dicha institución si- 
tuada en el castillo de Fuen- 
saldaña, distante 6 kilómetros 
de la ciudad de Valladolid. 


ma, así como la grandiosa fachada prin- 
cipal y el museo diocesiano. 

A continuación la visita se trasladó al casi- 
no de la ciudad, y más adelante al museo 
Salzillo, donde quedaron gratamente sor- 
prendidos ante las magníficas imágenes pro- 
cesionales así como el extraordinario Belén y 
sala de bocetos del genial escultor murciano. 

El día 12 se realiza la visita a la Base 


.........s 





Aérea de Alcantarilla donde recorrieron las 
dependencias e instalaciones del centro. 

En la zona de lanzamientos de la Escuela 
presenciaron una exhibición aérea con lanza- 
miento de cargas por gravedad, y del perso- 
nal de las Escuadrillas de Zapadores e ins- 
tructores paracaidistas en lanzamiento auto- 
mático con paracaídas direccionales así 
como una exhibición de la PAPEA. 


desde las almenas que co- 
ronan las torres del castillo. 
Desde el centro del hemici- 
clo y rodeado por los com- 
ponentes de la comisión, 
Manuel Estella dio una ex- 
plicación pormenorizada de 
las distintas competencias o 
potestades de las Cortes de 
Castilla y León, así como 
una amena e interesante 
charla acerca de su historia 
y hechos más significativos, 
remontándose su origen 
histórico, según los historia- 
dores, al año 1188, año en 
que Alfonso IX convocó por 
primera vez las antiguas 

















A su llegada al castillo fue- 
ron recibidos por el presiden- 
te de las Cortes, quién les 
acompañó por el centenario e 
incomparable marco de la se- 
de. Construido en el siglo 


840 


XIII, el castillo de Fuensalda- 
ña, que se conserva en un 
excelente estado, reúne to- 
das las características arqui- 
tectónicas propias de las for- 
talezas militares del medievo. 


Dos de los aspectos que 
mayor interés despertaron 
entre los asistentes, fueron 
la visita al hemiciclo y la as- 
censión e impresionantes 
vistas que se contemplan 


Cortes de León. La aproba- 
ción del Estatuto de Autono- 
mía en 1983, supuso la re- 
cuperación de las citadas 
Cortes y el ejercicio de sus 
atribuciones. 
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noticiario noticiario noticiario. 


L DIA 19 DE AGOSTO LA 

tripulación formada por 
los capitanes Agustín Loza- 
no Sánchez y Francisco de 
Paz Solí, asistidos por el 
sargento 1* José J. García 
Gonzalo y el sargento Angel 
Avilés Zumeta, cumplieron la 
hora 50.000 de vuelo en 
aviones EF-18 del Grupo 15, 
cuando realizaban una mi- 


vih 
CIO 


sión MBC del 153 Escua- 
drón en el biplaza CE-15-06. 

Esta efeméride coincide 
en el tiempo con el décimo 
aniversario de la llegada a 
España de los primeros EF- 
18, que arribaron el 10 de ju- 
lio de 1986 a la Base Aérea 
de Zaragoza, al ala 15, pri- 
mera unidad del Ejército del 
Aire dotada con este sistema 
de armas. 

Durante estos diez años 
de actividad aeronáutica, 
muchos han sido los hitos y 
vicisitudes por los que ha 
pasado el Ala 15. Entre los 
más significativos merecen 
destacarse los siguientes: 

—El vuelo de S.M, el Rey 
con el primer jefe del Ala 15, 
el coronel Ostos, el 28 de 
octubre de 1986. 

—La bendición y entrega 
del estandarte al Ala 15 el 


50.000 HORAS DEL EF-18 Y 10 AÑOS EN EL 
GRUPO 15 


19 de septiembre de 1988, 
presidida por S.M. el Rey, 
siendo la madrina S.A.R. la 
infanta doña Elena. 

—La instrucción a 10 pilo- 
tos y al contingente inicial de 
personal de mantenimiento 
del Ala 12, previo a su dota- 
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ción con material EF-18, en- 
tre febrero de 1988 y marzo 
de 1989. 

—La primera participación 
del Ala 15 en el desfile aéreo 
del día de la Fiesta Nacional, 
el 12 de octubre de 1987. 

—La reestructuración del 
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Ala 31 por la orden circular 
01/89-DOR. El Ala 15 se in- 
tegró en la nueva estructura 
del Ala 31, unificándose los 
Grupos de Material de C-15 
y T-10 y pasando el Grupo 
de FAs del ala a denominar- 
se Grupo 15 de FAs, depen- 
diendo del jefe del Ala 31. 

—La participación desde 
diciembre de 1994 en las 
operaciones Deny Flight, 
Deliberate Force y Decisive 
Endeavour, con los EF-18 
desplegados en la Base Aé- 
rea de Aviano (Italia). 

—La creación en noviem- 
bre de 1995 del 153 Escua- 
drón, con la misión de dar 
instrucción a los pilotos des- 
tinados a las unidades del 
Ejército del Aire dotadas con 
material EF-18. En la actuali- 
dad está dando la instruc- 
ción a los pilotos y mecáni- 
cos del Ala 21 que operará 
con los nuevos EF-18 adqui- 
ridos en el programa CX. 

Actualmente el Grupo 15 
se encuentra en proceso de 
transformación nuevamente 
a Ala 15 e integración en la 
Brigada Aérea n* 2 (directiva 
14/96 del JEMA). 


=A 


4. El día 23 de julio tuvo lugar en el Acuartela- 
miento Aéreo de Rosas la toma de posesión del mando del Escuadrón de Vigilancia Aérea 
n* 4 de su nuevo jefe, el teniente coronel Vicente Herráez Boquera. Presidió el acto el gene- 
ral jefe del Estado Mayor del MALEV y Tercera Región Aérea, el general de división Celso 
Juberías Martínez, y asistieron al acto todo el personal del Escuadrón franco de servicio. 
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Juan Carlos Jiménez - 


N AÑO MAS VILLATOBAS 

y el Ejército del Aire se 
hermanaron durante las tra- 
dicionales fiestas en honor 
del Cristo de la Misericordia, 
patrón de la localidad. Y co- 
mo en ocasiones anteriores 
tuvieron lugar los actos de 
confraternización de los veci- 
nos con los hombres y muje- 
res del Ejército del Aire, re- 
presentados por el Escua- 
drón de Vigilancia Aérea n* 2 
con sede en Villatobas. 

El párroco del municipio, 
Agustín Arévalo, recibió de 
manos del general segundo 
jefe del MACEN, José Sán- 
chez Méndez, la cruz al mérito 
aeronáutico con distintivo 
blanco, como reconocimiento 
a 14 largos años de asistencia 
al personal del EVA 2, tanto a 
los profesionales como a los 
soldados de reemplazo, a los 
que en más de una ocasión 
ha acompañado en marchas y 
ejercicios, siendo, según pala- 
bras del general Sánchez 
Méndez, un amigo en el que 
han podido encontrar el apoyo 
y la asistencia religiosa. Por 
su parte, el alcalde de Villato- 
bas, Leopoldo Herrero, resaltó 
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UN AÑO MAS VILLATOBAS SE VOLCO CON EL 
EJÉRCITO DEL AIRE 


JUAN CARLOS JIMÉNEZ MARTIN 





Juan Carlos Jiménez 


en su intervención el carácter 
entrañable y emotivo de este 
homenaje, que supone un 
ejemplo de convivencia y coo- 
peración entre el pueblo y su 
ejército. 

Los actos de confraterniza- 
ción y de homenaje al Ejérci- 
to del Aire comenzaron por la 
mañana del día 13 con el 
bautismo aéreo de más de 
70 escolares y algunos adul- 
tos de la localidad así como 
con un lanzamiento de para- 
caidistas de un club de Oca- 
ña. Por la tarde tuvo lugar un 
acto castrense de homenaje 
a los que dieron su vida por 
España ante el monumento 
erigido en formación de avio- 
nes RF-4C del 123 Escua- 
drón y a continuación desfiló 
una escuadrilla de honores. 
Más tarde se procedió a la 
inauguración de una exposi- 
ción de maquetas y efectos 
relacionados con la historia 
de la aeronáutica en España 
y concluyó la jornada con el 
concierto de música a cargo 
de la banda del MACEN, que 
congregó en el parque de la 
localidad a casi un millar de 
villatobenses. 
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¿sabías que...? 


...Na sido establecido, por Orden Ministerial 150/1996, de 19 de septiembre, los procedimientos administrativos 
españoles previos a la concesión de la Medalla de Servicio de la Unión Europea Occidental (UEO)? 

Las relaciones de personal militar y civil propuesto para ser recompensado con la Medalla de Servicio de 
la UEO, en la que figurarán los datos personales de los propuestos y las causas que motivan la propuesta, 
se remitirán reglamentariamente al jefe de EM de la Defensa, quien previa aprobación del ministro de 
Defensa la comunicará al secretario general de la UEO o autoridad por él designada. (BOD núm. 192, de 30 
de septiembre de 1996). 

...por Resolución 765/11661/96 queda ampliada la Resolución 765/07160/94, detallando las fases en que se 
desarrollará el curso de Estado Mayor en la Luftwaffe, para oficiales superiores del Ejército del Aire? 

Este curso, que se inició el 5 de octubre de 1995 en Hamburgo y se clausurará, en este mismo lugar, el 26 
de septiembre de 1997, consta de las 15 fases siguientes: 

—Fase básica: del 5 de octubre de 1995 al 25 de febrero de 1996 en Hamburgo. 

—fFase interejércitos: del 26 de febrero al 17 de marzo de 1996 en Mebstetten, Koblenza y Eckernforde. 
—Fase de armamento y tecnología: del 18 de marzo al 28 de abril de 1996, en Hamburgo. 

—Fase de industria militar: del 29 de abril al 8 de mayo de 1996, en Munich. 

—Fase de Estado Mayor (1): de 9 de mayo al 8 de septiembre de 1996 en Hamburgo. 

—Fase de prácticas en instituciones y organismos franceses: del 9 al 22 de septiembre de 1996, en París. 
—Fase de Estado Mayor (11): del 23 de septiembre de 1996 al 12 de enero de 1997, en Hamburgo. 

—Fase de prácticas en la OTAN: del 13 al 26 de enero de 1997, en Bruselas y Casteau (Bélgica). 

—Fase de operaciones aéreas: del 27 de enero al 23 de marzo de 1997, en Hamburgo. 

—Fase de prácticas en el Mediterráneo Oriental: del 24 de marzo al 2 de abril de 1997, en Atenas (Grecia) y 

Ankara (Turquía). 

—Fase de operaciones conjuntas: del 3 de abril al 8 de junio de 1997, en Hamburgo. 
—Fase de prácticas en instituciones y organismos norteamericanos: del 9 al 25 de junio de 1997, en 

Washington (USA). 

—Fase de planeamiento: del 26 de junio al 7 de septiembre de 1997, en Hamburgo. 

—fFase de prácticas en el Ministerio de Defensa alemán: del 8 al 17 de septiembre de 1997, en Bonn. 
—Fase final y clausura: del 18 al 26 de septiembre de 1997, en Hamburgo. 

(BOD núm. 190, de 16 de septiembre de 1996). 

...la Policlínica Naval de Madrid aumentará sus posibilidades asistenciales a partir del 1 de octubre mediante 
la puesta en marcha de nuevos servicios y unidades especializadas? 

Las unidades que se pondrán en funcionamiento a partir de octubre serán, entre otras, la de 
inmunoterapia, Cirugía de la Mano, de la Rodilla y Artroscopia, Patología Tivoidea, Trastornos del 
Movimiento, PH-Metría y Manometría Esofágica, Endoprótesis, Micología Médica y Unidad del Dolor. 

Esta reforma tiene por objeto transformar la Policlínica en un centro que proporcione asistencia 
ambulatoria y de corta estancia, tanto en beneficio del personal de las Fuerzas Armadas como pacientes del 
INSALUD. (Noticias de la Semana n? 27, de ORISDE). 


*kkkx* 


... €l ministro de Defensa, Eduardo Serra, ha dicho, en su comparecencia ante las Cortes, que la 
profesionalización de las Fuerzas Armadas constituye el programa “estrella” de su departamento? 

Anunció el señor ministro que antes de fin de año se enviará a la Comisión Mixta Congreso-Senado un borrador de 
trabajo que sirva de base al proyecto de ley de profesionalización para que pueda ser debatido en profundidad. Para 
explicar de manera gráfica la envergadura de esta reforma, el señor Serra dijo que se crearán alrededor de 70.000 
nuevos puestos de trabajo en los próximos cinco años. (Revista Española de Defensa, n* 104, octubre 1996). 


... l Jefe del Estado Mayor de la Defensa, propugna, entre otras cosas, para que la sociedad española en 
su conjunto perciba claramente la necesidad de la Defensa, un debate permanente, alimentado por expertos 
e intelectuales, sobre los temas de seguridad? 

El teniente general Valderas respondía así a una pregunta que se le formuló en una interesante entrevista 
que publica la Revista Española de Defensa. 

“La contribución de cada nación a favorecer la paz de todos, basada en el concepto de seguridad 
compartida —dijo— exige a veces la presencia de la fuerza. La solidaridad que esto implica creo que es un 
argumento que va calando en nuestra sociedad”. Añadiendo que no debemos limitarnos a hablar del servicio 
militar como única preocupación. (Revista Española de Defensa, n* 104, octubre 1996). 
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Recent 
Employment of 
Russian Air 
Power: The 
case of 
Chechnya. 








Dr. D. J. Marshall-Hasdell 
The Royal Air Force Maga- 
zine. Vol 50. No 8. August 
1996 


Los medios de comunica- 
ción occidentales han dado 
poca importancia a la guerra 
aérea en Chechnya, sin em- 
bargo, como revela este ar- 
tículo, la campaña ha sido in- 
tensa y sangrienta, en ella 
están presentes los peligros 
de la presión económica, 
una doctrina estática, una 
carencia de dinero, adversas 
condiciones climatológicas y 
un inhóspito terreno. 

En esta campaña los mili- 
tares rusos han aplicado las 
lecciones aprendidas en los 
últimos conflictos, sobre todo 
en la Guerra del Golfo y en 
su intervención en Afghanis- 
tán. 

El artículo está estructura- 
do en dos partes: la primera 
hace un estudio de las ope- 
raciones de la Fuerza Aérea 
describiendo el despliegue 
de sus aeronaves y el arma- 
mento empleado, la eficacia 
en combate de las tripulacio- 
nes, los requerimientos de 
las misiones y por último el 
impacto de los medios de co- 
municación y la opinión pú- 
blica. 

La segunda se dedica a 
las operaciones llevadas a 
cabo por el Arma Aérea del 
Ejército de Tierra, por medio 
de su flota de helicópteros, 
se describe su despliegue, 
sus misiones de combate, el 
estado actual de la flota de 
helicópteros y la capacidad 
de combate de sus tripula- 
ciones. 

Finaliza el artículo descri- 
biendo las misiones CAS y el 
empleo de los FAC,s en las 
mismas. 
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Total Air 
Defence - 
Eurofighter 
2000 





British Aerospace 
Military Technology. Vol 
XX. No 6. June 1996 


Extenso artículo en el que 
se nos exponen las diferen- 
tes fases por las que ha pa- 
sado hasta la fecha el Euro- 
fighter 2000. 

Una corta introducción so- 
bre la defensa en Europa y 
el importante papel que en 
ella tiene la Fuerza Aérea, 
sirve para adentrarnos en el 
camino que lleva recorrido el 
programa hasta la fecha. 

Se nos explican: la com- 
plejidad en el desarrollo del 
programa, el establecimiento 
de los requerimientos (con el 
cambio de los mismos en el 
año 92 con la llamada fase 
de reorientación plasmada 
en el documento ESR-D, Eu- 
ropean Staff Requirement for 
Development, de 21 de ene- 
ro del 94), las especificacio- 
nes técnicas, el concepto del 
diseño, el mínimo coste de 
su ciclo de vida que es uno 
de sus objetivos principales, 
también están detallados di- 
ferentes aspectos del progra- 
ma industrial internacional y 
del coste del mismo. 

El artículo finaliza con un 
breve apunte sobre la posi- 
ción de Alemania en el pro- 
grama. 

En la página inicial una ta- 
bla nos va mostrando las fe- 
chas más significativas del 
proyecto, empezando por el 
documento Harper/Heilmann 
del año 77/78, que fue el pri- 
mer estudio financiado por 
los gobiernos alemán y britá- 
nico para determinar el con- 
cepto del futuro caza que 
cumpliera los requisitos de la 
Luftwaffe y de la RAF. 
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Documento. 
Aviones sin 
piloto 


Ramón Gago Morante/ J.L. 
Madoz 

Defensa. Revista Interna- 
cional de ejércitos, arma- 
mento y tecnología. Núme- 
ro 219/220. Julio/agosto 
1996 


Dos artículos nos introdu- 
cen en el misterioso mundo 
de los aviones no tripulados, 
más conocidos por las siglas 
RPV (Remotely Piloted Vehi- 
cles) o las más recientes 
UAV (Unmanned Aerial Vehi- 
cles). 

El primer artículo: "RPV, 
UAV, Drones... Ojos más 
precisos para el campo de 
batalla", nos describe la si- 
tuación actual de estos vehí- 
culos no tripulados, hacién- 
donos una breve historia de 
los mismos, desde su prime- 
ra aparición en el año 51 (el 
Teledyne Ryan 24 Firebee) 
hasta nuestros días, pasan- 
do por sus actuaciones más 
destacadas (Vietnam, gue- 
rras árabe-israelitas y guerra 
del golfo). Analizando tam- 
bién la posición de diferentes 
países de la Alianza. 

El segundo artículo: "SIVA. 
La respuesta española en el 
marco de los aviones no tri- 
pulados", nos describe el 
proyecto SIVA (Sistema Inte- 
grado de Vigilancia Aérea), 
incursión española en el 
mercado de este tipo de ae- 
ronaves no tripuladas. 

Se detallan sus metas, la 
posición del SIVA en el mer- 
cado actual y los productos 
derivados: el Avión Ligero de 
Observación (ALO), el Blan- 
co Aéreo de Bajo Coste (BA- 
BAC) y el Avión Ligero de 
Blanco Aéreo (ALBA). 
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y Catch a Tiger... 


Paul Beaver 
Air International. Vol 51. 
No 1. July 1996 


Se nos detalla el helicópte- 
ro que equipara a la ALAT 
(French Army Light) y a la 
German Army Heersflieger- 
truppen a partir del año 
2002. Aunque la UK Army 
Air Corps se ha decidido por 
el Longbow Apache el pro- 
yecto del Eurocopter Tiger 
sigue adelante a pesar de 
los cambios en sus requeri- 
mientos y a su corto presu- 
puesto. 

Se espera que el Tiger es- 
té operativo con posteriori- 
dad al año 2002 (dos años 
más tarde que el Longbow 
Apache). 

El artículo nos detalla los 
orígenes del proyecto en el 
año 84, como una solución 
para reemplazar a los Gaze- 
lle y BO 105P, y en el cual 
estaban también contempla- 
dos los requerimientos de la 
OTAN para un helicóptero de 
escolta, lo que motivo que 
Alemania paralizara su ad- 
quisición del Apache. 

Se detallan los requeri- 
mientos y sistemas del heli- 
cóptero en sus diferentes 
versiones, así como las va- 
riaciones como consecuen- 
cia de la reducción de los 
presupuestos alemanes y 
franceses que han originado 
las versiones HCP (Hélicop- 
tere de Combat Polyvalent) y 
el U-Tiger (Unterstutzungs- 
Tiger). 

La primera versión en en- 
trar en servicio el HAP (Héli- 
coptere d'Appui et de Pro- 
tection) probablemente de- 
nominado Gerfaut,se espera 
que lo pueda operar la Fuer- 
za de Intervención Rápida 
francesa. Finaliza el artículo 
con un estudio del posible 
mercado del Tiger, en el que 
según el autor se encuentra 
España para sustituir a sus 
Eurocopter/MBB 105P. 
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ube ahora en los 

EE.UU. una marea de 
cine de marcianos que aca- 
ba de alcanzar España. Si 
unas cuantas películas de 
marcianos buenos (E.T.”, 
"Starman”) y malos (“Alien” y 
sus secuelas, “La Cosa”), 
junto a epopeyas (“La Gue- 
rra de las Galaxias” y sus 
secuencias y películas todo 
lo aproximadamente “Realis- 
tas” que admite el tema “En- 
cuentros en la tercera fase”) 
han empalmado con la épo- 
ca dorada del cine de mar- 
cianos con docenas de se- 
ries B en los años 
cincuenta (“Ultima- 
tum a la Tierra”, “La 
guerra de los mun- 
dos”, etc.) y otras 
docenas de películas 
espaciales (“Con 
destino a la Luna”, 
“Cuando los mundos 
chocan”, etc.), en es- 
tos momentos es 
presumible que ven- 
ga una nueva oleada 
del género. La causa 
es que “Independen- 
ce Day”, con un pre- 
supuesto de 60 mi- 
llones de dólares (7.680 mi- 
llones de pesetas), recaudó 
en los EE.UU. en su prime- 
ra semana de exhibición 
(considerada definitiva a la 
hora de calcular la taquilla 
en el futuro) 100 millones de 
dólares (12.800 millones de 
pesetas). Consciente del 
gran avance de la técnica y 
de los efectos especiales en 
la actualidad, el productor y 
coguionista Dean Devlin ha 
tomado en consideración, 
además del modelo de los 
años cincuenta, el prece- 
dente de las películas de 
catástrofes como “La aven- 
tura del Poseidón”, “El colo- 
so en llamas”, “Terremoto”, 
“Meteoro”, “El enjambre”, 
“El día del fin del mundo”, 
etc., aunque prescindiendo 
de repartos del calibre de 
aquellas, en que lo habitual 
es que trabajaran entre me- 


dia docena y diez estrellas. 
Devlin sólo ha recurrido a 
un actor de fama internacio- 
nal, Jeff Goldblum, y a una 
actriz de tal categoría, Mary 
McDonnell, y ha agrupado a 
una serie de de actores no 
muy conocidos: Will Smith, 
Vivica Fox, Bill Pullman, 
Brent Spiner, Harvey Fiers- 
tein. 





desde la perspectiva de los 
autores) básica, que encon- 
trará simpatizantes, neutra- 
les y detractores. 

La trama comienza en la 
Luna, con la bandera ame- 
ricana y algunos artefactos 
científicos dejados en una 
base por las expediciones 
anteriores de la NASA. De 
repente la pantalla se oscu- 


Independence Day 


Vicror MARINERO 


De sobra sabía Devlin que 
el protagonista de su super- 
producción sería el departa- 
mento de efectos especia- 
les, complementado por el 
de sofisticadas maquetas. 

El esquema argumental 
de “Independence Day” es 
tan sencillo como complica- 
da en su puesta de imáge- 
nes y su tecnología. El éxito 
del proyecto dependería tan- 
to de la perfección en la re- 
producción de edificios em- 
blemáticos, como la Casa 
Grande, el Empire State 
Building y la Estatua de la 
Libertad, y en el efecto de 
su destrucción, como en el 
acierto de la historia, siem- 
pre que esta fuese fácilmen- 
te asimilable por la masa de 
potenciales espectadores. 

Hay en “Independence 
Day” una carga patriótica 
(patriótica, naturalmente, 
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rece por una sombra ame- 
nazadora y el suelo tiembla. 
Es el efecto del paso de 
una gigantesca nave nodri- 
za que llega en avanzadilla 
de la invasión de la Tierra 
con tripulantes hostiles. En 
pocas horas una multitud 
de naves marcianas se po- 
san sobre algunas de las 
ciudades principales de 
nuestro planeta. La primera 
reacción de los terrestres 
es de alborozo: se sienten 
satisfechos por compartir el 
Universo con otros seres al 
fin visibles. Pero los prime- 
ros helicópteros que se 
aproximan a las naves “fo- 
rasteras” son borrados del 
mapa por rayos de energía. 
Queda claro que los invaso- 
res no vienen con buenas 
intenciones. Efectivamente, 
sigue el primer ataque de 
los marcianos. Las grandes 





¿+ AviACION EN EL CINE 
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ciudades son destruidas, y 
los militares terrestres com- 
prueban que su armamento 
más sofisticado es inútil 
contra las naves enemigas. 
Pero surgen núcleos de re- 
sistencia dispersos frente a 
los invasores. Un atisbo de 
esperanza se cifra en la in- 
tervención del doctor Bra- 
kish Okun (Brent Spinier), 
jefe de un grupo de científi- 
cos que ha pasado años 
estudiando una pequeña 
nave extraterrestre de ex- 
ploración, caída en el de- 
sierto de Nuevo México ha- 
ce décadas. 

La película tomará 
el esquema conven- 
cional de las pelícu- 
las de aventuras, en 
las que las acciones 
individuales son 
también resolutivas. 
Pero ahora, en la 
actualidad, no basta- 
rá el concurso de 
dos heróicos pilotos 
de combate, el capi- 
tán Hiller (W. Smith) 
y su amigo Jimmy 
Wilder (Harry Con- 
nick Jr.). Es necesa- 
rio dar entrada en el esce- 
nario a un superexperto en 
ordenadores que consiga 
descifrar las transmisiones 
de los marcianos. Y este 
será David Levinson (Jeff 
Goldblum). Mientras que 
llegarán a estar en peligro, 
como todo bicho viviente, 
nada menos que el presi- 
dente, Whitmore (Pullman), 
y su esposa, Marilyn (Mary 
McDonnell). 

Con opiniones en contra o 
a favor, el éxito de “Indepen- 
dence Day” es imparable. Y 
parece previsible que, supe- 
rando inicialmente las taqui- 
llas de “Misión imposible” y 
“Twister”, otros dos fenóme- 
nos de la espectacularidad, 
ponga de nuevo de moda 
las películas, que siempre 
se deben ver con un margen 
de benevolencia, de marcia- 
nos. so 
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ANALYSIS METHODS FOR 


ELECTROMAGNETIC WAVE 
PROBLEMS. Métodos de Análi- | 
sis para Problemas de Ondas | 


Electromágneticas). Volumen 
dos. Editor :Eikichi Yamashita. 
Un volumen de 1X+393 pags. de 
15, 5x23, 5 cms. Publicado por 
Artech House Publishers. Por- 
tland House, Stag Place, Lon- 
dres, SW1E 5XA. Reino Unido. 
En inglés. 


Esta obra traducida al inglés 
por Denjiha mondai no kiso kai- 
seki ho, es una nueva edición re- 
visada de la obra Basic Analysis 
Methods for Electromagnetic Wa- 
ve Problems, (Métodos de Análi- 
sis Básico para Problemas de 
Ondas Electromagnéticas) publi- 
cado en 1987. Aplica los méto- 
dos más modernos al estudio de 
las ondas electromagnéticas. 
Empieza con un repaso histórico 
a estos procedimientos. que em- 





uno de los siete capítulos de que 
se compone propone al lector 
unos ejercicios que le ayudan a 
clarificar sus ideas. 





LA PRESENCIA MILITAR ES- 
PANOLA EN CUBA(1868-1895). 
Un volumen de 124 págs. de 
17x24 cms. Publicado por la se- 
cretaría General Técnica del Mi- 
nisterio de Defensa. Paseo de la 
Castellana n* 109. 28071 Madrid. 


Se trata de la Monografía n* 
14 del CESEDEN (Centro Supe- 
rior de Estudios de la Defensa 
Nacional)En ella se recogen las 





conferencias pronunciadas en las | 








pezaron a utilizarse en ese cam- 
po hace 15 años. Al final de cada 








Il Jornadas de Historia Militar. Es- 


tas abarcan desde la Revolución 
de 1868, que acabó con el reina- 
do de Isabel |I, hasta las vísperas 
del desastre de 1898, que signifi- 
có la liquidación de nuestro Impe- 
rio. Estas Jornadas se desarrolla- 
ron en Mmarzo de 1995, como 
continuación a las del año 1994. 
Esa época fue crucial para Espa- 
ña, comprendiendo varios reina- 
dos, la efímera | República y dic- 
taduras mili tares. Después de 
relatar las diferentes guerras que 
tuvieron lugar en la Perla del Ca- 
ribe y de presentar un estudio so- 
bre la élite militar de aquel perío- 
do y de los intereses cubanos, se 
termina con la propuesta de 
Maura para solucionar el proble- 
ma. Propuesta que no fue acep- 
tada. 








INSTRUMENTOS CIENTIFI- 
COS DEL OBSERVATORIO DE 
SAN FERNANDO(SIGLOS XVII, 
XIX Y XX). Francisco José Gon- 
zález González. Un volumen de 
XXX1114+286 págs. de 210x296 
mms. (DIN A4). Publicado por la 
Secretaría General Técnica del 
Ministerio de Defensa. Paseo de 


la Castellana n* 109 28071 Ma- | 


drid. 


Preparada por el Instituto de 
Historia y Cultura Navales e im- 
presa por el Servicio de Publica- 
ciones de la Armada esta obra 
nos presenta los instrumentos de 
astronomía, geodesis y navega- 
ción utilizados en el observatorio 
de San Fernando durante los tres 


últimos siglos. Precisamente fue 
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a partir del Siglo XVII! que estos 
instrumentos registraron un nota- 
ble avance en lo que se refiere a 
precisión y exactitud. Las fuentes 
documentales utilizadas en esa 
investigación histórica han sido 
muy variadas y proceden del Mu- 
seo Naval de Madrid, del Archivo 
Museo don Alvaro de Bazán y de 
la biblioteca del Real Observato- 
rio de la Armada. 





JUAN BAUTISTA TOPETE: 
UN ALMIRANTE PARA UNA 
REVOLUCION. José Cervera 
Pery. Un volumen de 334 págs. 
de 17x23, 5 cms. Editado por la 
Secretaría General Técnica del 
Ministerio de Defensa. Paseo de 
la Castellana n*? 109. 28071 Ma- 
drid. 


El Coronel del Cuerpo Jurídico 


de la armada, don José Cervera 
Pery, es uno de los historiadores 


2. e 

















más notables de nuestra Marina 
de Guerra. La controvertida figu- 
ra del Almirante Topete es estu- 
diada con todo rigor y deteni- 
miento por el autor, como hom- 
bre, como marino y como 
político. A través de esta figura, 
muy olvidada y despreciada por 
muchos, asistimos a los aconteci- 
mientos de esa época tan román- 
tica y tan perturbada. El autor 
nos la describe utilizando como 
guía los avatares de Topete, que 
por cierto era pariente suyo. Es 
una obra que ayuda a compren- 
der ese pedazo de nuestra Histo- 
ria. 





EL VIAJE MILITAR A ORIEN- 
TE. Juan Prim y Prats. Un volu- 
men de XL+222 págs. de 16, 
5x23, 5 cms. Editado por la Se- 
cretaría General Técnica del Mi- 
nisterio de Defensa. Paseo de la 
Castellana n* 109. 28071 Ma- 
drid. 


Obra redactada en forma de 
memoria, que relata las experien- 





Juan Prieta y Proes 
El Viaje Militar 
a 
Oriente 





cias vividas por la Comisión Mili- 
tar Española, que presidida por el 
General Prim, estuvo en Turquía 
en los momentos previos y du- 
rante el principio del conflicto en- 
tre el Imperio Otomano y el Impe- 
rio Ruso, a mediados del Siglo 
XIX. Como se sabe, esto dio lu- 
gar a un enfrentamiento entre es- 
te Imperio y varias potencias eu- 
ropeas. La obra está dividida en 
dos partes. En la primera se hace 
un estudio de la situación religio- 
sa, política y social de Turquía. 
La segunda está dedicada a los 
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acontecimientos anteriores a la 
invasión rusa, a la declaración de 
guerra entre ambos países y a 


las operaciones militares que tu- 


vieron lugar. 





COLECCION LEGISLATIVA 
DEL MINISTERIO DE DEFEN- 
SA. Año 1995. Un volumen de 
542 págs. de 20, 5x28 cms. Edi- 
tado por la Secretaría General 
Técnica del Ministerio de Defen- 
sa. Paseo de la Castellana n? 
109. 28071 Madrid. 


Este volumen comprende to- 
das las disposiciones legales re- 
ferentes al Ministerio de Defensa, 
que no tienen carácter exclusiva- 
mente personal, publicadas en el 
Boletín Oficial del Ministerio de 
Defensa en 1995. Se recogen 
por orden cronológico de los nú- 
meros de dicho Boletín. Al final 
se incluyen dos índices: uno alfa- 
bético de las leyes, reales decre- 
tos, órdenes, resoluciones e ins- 

















trucciones, acuerdos y disposi- 
ciones de carácter legislativo pu- 
blicadas durante 1995. El otro es 
cronológico. En ambos índices 
se dan el número del Boletín Ofi- 
cial y la página de éste en la que 
aparece. 























PRODUCTOS ESPAÑOLES 
DE DEFENSA. Un volumen de 
378 págs. de 210x297 mms. 


(DIN A4) más un folleto de 48 


págs. de 30x21 cms. Publicado 
por AFARMADE (Asociación Es- 
pañola de Fabricantes de Arma- 
mento y Material). María de Moli- 
na 3 32 28006 Madrid. 


Esta obra recoge todos los da- 
tos relativos a las empresas es- 
pañolas que trabajan para De- 
fensa. Al principio presenta un ín- 
dice cromático para las 
diferentes actividades: Platafor- 
mas Aeroespaciales; Armamento 


y Munición; Electrónica, Comuni- 


caciones, Optica e Informática; 
Plataformas Navales; Platafor- 
mas Terrestres; Ingeniería y Ser- 
vicios; Otros varios. Esto facilita 
la localización de una Empresa 
determinada, o de aquellas que 
se dedican a una actividad deter- 
minada. 











A continuación se da una rela- 


ción de Empresas con sus índi- 


ces cromáticos correspondien- 
tes. Para cada Empresa se pre- 
senta una ficha para cada uno de 
los productos propios. El folleto 
da algunos datos sobre España. 


Efemérides aeronáuticas 


OCTUBRE. El día 30 de octubre del año 1943, durante la 11 Guerra Mundial tuvo lugar el último combate 
entre aviones de la Fuerza Aérea brasileña y submarinos alemanes. 

Resultó hundido uno de éstos por un anfibio PBY “Catalina”, del Grupo 12, al mando del capitán Cerqueira, 
que los sorprendió en superficie a 40 millas de la costa, al E de Vitoria (Espíritu Santo), y lo atacó con 
bombas y ametralladoras hasta acabar con él. 
El submarino se defendió hasta el último momento con su armamento antiaéreo, alcanzando con su fuego al 
anfibio inutilizándole el motor derecho, causando heridas leves a sus tripulantes, sargentos Passos y 
Mirabelli. 
El “Catalina” logró regresar a su base de Galeao, en la bahía de Guanabará. 
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- SOLUCION AL PROBLEMA 
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Ultima página. Pasatiempos 


PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI, 


Un día Miguel le dice a Juan: “Esta 
mañana me he reunido con tres per- 
sonas cuyo producto de edades es de 
2450. Además la suma de sus eda- 
des es igual al doble de la tuya, Juan, 
Te reto a que me digas cuáles son | 
esas edades" 

Al día siguiente se vuelven a ver y 
Juan le dice a Miguel que no puede 
darle la solución. Entonces le dice Mi- 
guel: “Bueno, te daré otra pista, una 
de esas personas era mayor que yo” 

¿Cuál es la edad de Miguel? 








DEL MES ANTERIOR 


El adulto es la MADRE del niño. | 








CRUCIGRAMA 8/96, por EAA. 
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Horizontales: 

1.- Codificiación de la OTAN del transporte soviético 1l- 
yushin 1l-14. Cocinado al horno. 2.- Número romano. Co- 
dificación de la NATO del avión soviético Mikoyan/Gure- 
vich E.2A. Matrícula castellana. 3.- De ocio. Tenacillas de 
puntas cortas y fuertes. Matrícula andaluza. 4.- Desde la 











' derecha, yunque de platero. Poemas dramáticos. Tanto 





deportivo. 5.- Signo numeral sin valor propio. Anillos 
grandes. Codificación NATO del helicóptero Kamov Ka- 
20. 6.- Desde la derecha, manada de animales. Matrícula 
levantina. Nombre del interceptador North American F- 
86. 7.- Natural de las Indias Orientales. Enconve una co- 
sa. 8.- Refugio, protección. Desde la derecha, ribazos, 
muros de una acequia. 9.- Desde la derecha, fraude, es- 
tafa. Real Circular. Semilla de la reina de las abejas. 10.- 


848 


| JEROGLIFICOS, por ESABAG -———— 
1.- ¿Quién prepara a las jugadoras? 


NOSO 


2.- ¿Cómo fue la función? 


PP110004 















3.- Avión antiguo 














4.- ¿Qué hacen? 











SOLUCION DE LOS JEROGLIFICOS DEL MES ANTERIOR: 


1.- Achicalo. 2.- Usó brea 
3.- Sí por una apuesta. 





Adverbio de lugar. Raspan con instrumento cortante. 
Consonante en plural. 11.- Lista de marinería. Granero 
de madera aislado del suelo. Onda marina. 12.- Pronom- 
bre personal. Perteneciente al polo negativo de un gene- 
rador. Moneda romana. 13.- Punto cardinal. Modelo aero- 
náutico. Punto cardinal. 14.- Unir con hilo. Con audacia. 


Verticales: 


1.- Conocido nombre en España del caza Polikarpov 1.16. 


Hermano de Moisé. 2.- Matrícula gallega. Tiraríanlos. Núme- 
ro romano. 3.- En la rifa. Nombre con el que se conoció 
avión de transporte franco-alemán C-16. Africa Occidental. 
4.- Elemento de las aeronaves. Desde abajo, metal blanco 
amarillento y quebradizo, casi tan pesado como el oro. Plu- 
ral de consonante. 5.- Corto por los piés. Recipiente para el 
agua, sobre todo, bendita. Codificación NATO del helicópte- 
ro Mil Mi-1/V.1. 6.- Desde abajo, extremo superior de alguna 
cosa. Nada por nada. Sustentador del helicóptero. 7.- Desde 
abajo, aumenta en altura y edad. Desde abajo, habitar de 
asiento. 8.- Inacción por falta de trabajo (pl.). Puerco, marra- 
no. 9.- Ciertas danzas antiguas. Matrícula levantina. Desde 
abajo, tienen aversión a algo. 10.- Desde abajo, existas. Un 
tremendo lío a la inversa. Unas segadoras decapitadas. 11.- 
Siglas de un técnico sanitario. Ganas y necesidad de comer. 
Onda marina. 12.- Nota musical. Nombre con el que se co- 
noció el hidroavión italiano CANT Z-501. Desde abajo, nota 
musical. 13.- Punto cardinal. Tratándose de juergas, pasár- 
sela a lo grande. Nada. 14.- Toque suavemente con las ma- 
nos. Pusiese al horno las viandas. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 7/96 
Horizontales: 

1.- .Cleat. Actas. 2.- O. Lilienthal. G. 3.- Ta. Barberán. Aa. 4.- 
AGA. Corral. oeL. 5.- Huid. Soos. Arre. 6.- Cirro. SN. eugoB. 7.- 
Léase. siraP. 8.- Urgía. árinU. 9.- Actos. SS. enieP. 10.- Chon. 
kooH. azrO. 11.- roP. Collar. Ate. 12.- Os. Solearía. OT. 13. Y, 
Tereshkova. A. 14.- Harke. Esopo. 
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